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Freni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa per autobus, autocarri, rimorchi, ecc. 


Servo-Freni a depressione per automobili. 
Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse. 


Compressori d’aria alternativi e rotativi, con comando mecca- 


nico, a vapore, con motore elettrico. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici, a cor- 
rente continua o alternata. 


Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 
Segnali luminosi. 

Quadri di controllo. 

Relais a corrente continua ed alternata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Seg nali oscillanti ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Waq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linee a frazione a vapore ed elettrica 


(a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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DELLE 


FERROVIE ITALIANE 


Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme col ncme del funzionario Inta- 


ricato della redazione dell’articolo. S 


Prime esperienze sulle “casse mobili refrigeranti,, 


destinate al trasporto di derrate deperibili in Italia 


(Ing. Dott. G, FORTE e Ing. D. PALMIERI) 


Riassunto. — Si descrive il sistema ideato in Italia dalla Società SIC ON pel trasporto di der- 
rate deperibili in casse mobili o containers refrigeranti e per la prerefrigerazione di queste a carico 
già eseguito ed a mezzo di una sostanza frigo-mobile. Si citano i viaggi sperimentali eseguiti con le 
dette casse mobili durante lo scorso anno. Si dà conto dei risultati della sperimentazione condotta 
dapprima ad Albenga e poi in camera termica presso il R. I. S. per accertare l’andamento delle tem- 
perature nei diversi punti della merce caricata in casse mobili sia durante la fase di prerefrigera- 
zione che durante quella di refrigerazione per sei giorni successivi. Si accenna a qualche elemento 
di consumo o di costo ed a qualche altro dato utile a successive considerazioni sull’impiego e sui van- 
taggi di siffatto nuovo mezzo di trasporto. i 


È noto l’interesse destato ovunque dall’impiego delle casse mobili, o containers 
secondo la terminologia internazionale ufficiale, nei trasportì in genere, ed è noto 
anche come questo mezzo recente va estendendosi e regolandosi nell'uso, perfezionan- 
dosi nella costruzione e sviluppandosi nel traffico sia interno che d’esportazione di 
vari Stati, e forma tuttora in ambo i campi, il tecnico e l’amministrativo, oggetto 
di studi e d’esame da parte di enti diversi nazionali ed internazionali: uno di 
questi, il Bureau International « Containers », è presieduto dal nostro Senatore Silvio 
Crespi (1). 

Si conosce infine come da qualche anno in qualche Stato, a partire dal 1926 in 
Inghilterra, si tenta l’impiego delle stesse casse mobili, rese isotermiche e refrige- 
ranti, nel trasporto di derrate deperibili (2). A ciò attende in Italia la Società SICON, 
di cuì è presidente lo stesso Senatore Crespi. 

Dalle notizie gentilmente fornite dal prelodato Senatore, ideatore del sistema 


(1) Vedi, ad es., Riv. Tecnica delle Ferr. Ital., 1930, pag. 248, e le notizie riportate dal Bull. Int. 
de Kens. Frig., 1929, pag. 717-11415; 1930, pag. 381 12905, 677-13194, 679-13195; 1932, pag. 133-16845; 
1933, pag. 422-19088, 898-19730. 

(2) Vedi, ad es., Journées d’étude à la Foire de Lyon, 1933, pag. 169; Revue Gén. du Froid, 1933, 
pag. 166-189-XX, e le notizie riportate dal Bull. Int. de Rens. Frig., 1929, pag. 153-10694, 718-11416; 
1930, pag. 217-12531, 382-12808, 1168-14006; 1932, pag. 393-17218, 1501-18423; 1933, pag. 183-18737, 414- 
19077, 898-19719. 
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all'uopo adottato dalla Società, risulta che questa ha ritenuto di dover risolvere il 
problema tenendo presenti : 

1) la necessità di avere casse mobili economiche, tecnicamente adatte per la 
voluta refrigerazione e per la durata massima di 120 ore di viaggio senza ricarica di 
ghiaccio, e tali da poter trasportare su di un solo carro ferroviario almeno 5 Tonn. 
di derrate del peso specifico di 300 Kg per m. c. allo scopo di poter fruire della 
tariffa a vagone completo per 5 Tonn. in vigore su tutte le ferrovie europee ; 

2) la possibilità di una rapida ed economica prerefrigerazione della merce, già 
caricata nelle casse mobili, mercè un im- 
pianto anch’esso mobile, civè utilizzabile 
successivamente in varie località di rac- 
colta e «spedizione, le quali in Italia si 
susseguono per le derrate diverse dal feb- 
braio insino all’ottobre di ciascun anno. 


Italia 


Elementi del sistema risultano perciò 


ICON | DI Dà le casse mobili e la stazione mobile di pre- 


refrigerazione. 
L' 520092.) 

Le (‘asse mobili (vedi fig. 1), costruite 
finora in numero di 155, sono a tetto ri- 
curvo ed hanno dimensioni esterne di 
mm. 2150x2600 x (2000 — 2500); sono per- 


F:6. 1. — « Cassa mobile» refrigerante costruita ciò tali che. caricate su carri piatti (vedi 
dalla « S.I.C.0.N. ». > È , 5 p ( 


tiv. 2), esse s'iscrivono anche nella sa- 


goma limite ferroviaria inglese, che è più ristretta di quella normale italiana. Apposi itpiedi 
ne distaccano il fondo da terra rendendole così facilmente sollevabili e trasportabili 


Fic. 2. — Carico di «casse mobili» rsu carro piatto. 
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coi mezzi diversi all’uopo impiegati: carrelli elettrici od a mano (vedi fig. 3 e 4), 
ruote applicate sotto (vedi fig. 5), ed infine carrelli speciali pel sollevamento idraulico 


Fie. 5. — Carrello elettrico pel sollevamento e tra- Fic. 4. — Carrello a mano per limitato sollevamento 
sporto di «casse mobili», adatto per lo scarico e trasporto di «casse mohili ». 
diretto dal carro a terra. 


e pel trasporto a mezzo di trattrici a nafta in percorsi anche lunghi su vie di città © 
di campagna (vedi fig. 6). Tutto ciò per rispondere alle «diverse esigenze complemen- 
tari di manipolazione e di traflico. 

La cassa è costituita da due rivesti- 
menti di lamiere d’acciaio saldate, uno 


FiG. 5. — « Cassa mobile » con applicazione Fic. 6. — «Cassa mobile» sollevata idraulicamente 
provvisoria di ruote pel trasporto. su carrello e trainata da trattrice a nafta. 


esterno irrobustito da apposita ossatura anch'essa metallica, l'altro interno poggiante 
su apposite traverse di legno. Nessun collegamento strutturale metallico esiste fra 
i due rivestimenti. L’intercapedine fra essi è riempita con due strati di sughero 
espanso dello spessore complessivo uniforme di mm. 110: è noto invero che tale sughero 
ha rispetto a quello ordinario granulato o agglomerato un coefficiente di conducibilità 
termica di un terzo circa più ridotto. 

Sotto la volta esistono due serbatoi metallici ad alette per il ghiaccio e l’acqua 
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di fusione, caricabili dall’esterno. Sicchè la trasmissione del calore fra le alette ed il 
ghiaccio durante la refrigerazione avviene sopratutto attraverso quella parte di pareti 
dei serbatoi che sono a contatto coll’acqua di fusione, la cui temperatura si mantiene 
quasi costante neì pressi dello zero fino a quantità minime di ghiaccio fondente con- 
tenuto ancora nei serbatoi. 

La porta di carico della merce è unica ed a chiusura ermetica. Esiste poi sul pavi- 
mento apposita apertura a tappo per lo scarico dell’acqua di condensazione o di 
lavaggio. 

Nelle prove eseguite su tre di tali casse mobili presso la Sezione Ferroviaria del 
R. Istituto Sperimentale delle (‘omunicazioni (k.I.S.) è risultato cl’esse avevano in 
media un coetticiente globale di trasmissione di 10,92 grandi calorie per ora e per 
grado di differenza di temperatura, con una dispersione massima nei tre valori, 
rispetto a tale media, di appena il 2,5%. È risultato pure il loro equivalente in acqua 
in 284 Kg. in media, con una dispersione massima nei tre valori intorno a tale 


" Ou) 


media di appena il 7,7%. 


La stazione mobile di prerefrigerazione, che serve a raffreddare l’aria e determi- 
narne la circolazione entro le casse mobili già caricate, è costituita nella sua parte 


essenziale dalla macchina frigorifera (vedi fig. 7), racchiusa in una cassa mobile 


F)G. 7. — Stazione mobile di prerefrigerazione: « cas- Fig. 8. — Stazione mobile di prerefrigera_ione: « cas- 
sa mobile » contenente la macchina frigorifera. sa mobile» per la RECCIESTAZIONE dell’acqua di cir- 
colazione. 


munita egualmente di piedi ed avente le dimensioni del tipo internazionale 62, cioè 
di m, 3,25 x 2,15 x 2,20. Essa è composta principalmente del compressore ad ammoniaca 
azionato da motore elettrico, del condensatore a fascio tubolare e relativa pompa per 
la circolazione d’acqua, di un radiatore per l’ammoniaca compressa e liquefatta, del- 
l’evaporatore a serpentina e di due elettroventilatori, i quali possono farsi agire a 


- bb 
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volontà come aspiranti o prementi e servono così determinare la circolazione, a 
senso invertibile, dell’aria refrigerante. Essa ha la potenza di 65.000 frigorie-ora. 

L’acqua di circolazione pel condensatore viene poi refrigerata in un apparecchio 
a pioggia munito di due ventilatori e sistemato anch’esso in una cassu mobile sepa- 
rata (vedi fig. 8). 

Ed in altra cassa mobile (vedi fig. 9) è allogata ancora una piccola stazione tra- 
sformatrice e convertitrice di corrente, atta sia a derivare direttamente l’energia occor- 
rente dall’alta tensione locale disponibile e 
trasformarla convenientemente, sia a con- 
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Fig. 9. — Stazione mobile di prerefrigerazione: « cas: Fic. 10. — Stazione mobile di prerefrigerazione : 
sa mobile» trasformatrice e convertitrice di cor- «cassa mobile» per la produzione del ghiaccio. 
rente. 


vertire parte di questa in continua ed utilizzarla così per la carica dei carrelli elettrici 
trasportatori; i motori possono peraltro prelevare sempre direttamente ed in diverse 
combinazioni di funzionamento l’energia elettrica nelle caratteristiche più usuali delle 
reti stradali, quando questa è disponibile localmente nella quantità necessaria. 

Infine a. sussidio del sistema vi è una fabbrica di ghiaccio di tipo nuovissimo, 
allogata in una quarta cassa mobile (vedi fig. 10), dove l’acqua spruzzata sulle pareti 
fredde interne di un tamburo si solidifica rapidamente ed è asportata sotto forma di 
neve dura da coltelli giranti. Fssa produce 300 Kg. di ghiaccio all'ora assorbendo 
circa 28 HP. 

La stazione può prerefrigerare simultaneamente, a mezzo di aria fredda circolante 
in apposite tubazioni convenientemente isolate, sei casse mobili disposte in deriva- 
zione sotto le tubazioni stesse in ragione di tre per ciascuno dei dne lati della mac- 
china frigorifera. La tig. 11 rappresenta appunto la macchina ed un lato solo di 
questo impianto; la fig. 12 ne indica più chiaramente le tubazioni principali e deri- 
ate d'attacco alle casse mobili, e la fig. 13 dà un esempio schematico della disposi- 
zione del carico formato da frutta in cassette e della circolazione d’aria fredda in 
una cassa mobile durante il periodo di prerefrigerazione. 

Questa sì compie nel corso di poche ore, durante le quali l’aria raffreddata si porta 
progressivamente a temperature sempre più basse, man mano che si abbassa a sua 
volta, per effetto della refrigerazione stessa, quella della merce. E perchè questa 
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FIG. 11. — Stazione mobile di prerefrigerazione: insieme dell'impianto, limitato alla macchina frigo- 
rifera ed a tre « casse mobili » sistemate ad uno dei due lati di esso per la prerefrigerazione. 


Fig. 12. — Stazione mobile di prerefrigerazione: particolare delle tubazioni principali e derivate 
d'attacco alle « casse mobili » per la circolazione dell’aria durante la prerefrigerazione. 
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possa essere più uniformemente trattata e 
raggiungere temperature meno disformi nel. 
nel sue varie zone, l’aria refrigerante che 
l’attraversa si fa passare in senso alterna- 
tivamente invertito: il che si ottiene in- 
vertendo la funzione dei due ventilatori, in 
modo cioè che a periodi alterni determinati 


la bocca premente d’immissione diviene aspi- 
‘ante, e nel contempo l'altra aspirante di- 
viene invece premente. 


+4 Ò’ 


L’impianto ha funzionato nella scorsa 

stagione ad Albenga (vedi fig. 14) per qua- 
gg iii ranta giorni, prerefrigerando 400 Tonn. di 
pesche, spedite poi in genere a varie capi- 
tali europee, e specialmente a Parigi (vedi 
tig. 15), con ottimi risultati. 

Una cassa mobile il 1° settembre scor- 
so, carica di 1600 Kg. di pesche chiuse in 
cassette e refrigerate dall’impianto su de- 
scritto, fu messa in viaggio da Albenga per 
Genova, donde proseguì nella stiva del 
« Conte Biancamano » per Buenos Aires. 
Mercè quattro ricariche di ghiaccio esegui- 


te durante la traversata la cassa mobile 
giunse a destino il 25 settembre con le pe- 
sche constatate in quella dogana in ottime 
condizioni ed alla temperatura di 8°; men- 


tre. una partita di pesche spedite collo 
Fic. 13. — Esempio schematico della dispo- 


sizione del carico di frutta in cassette in stesso vapore in cella frigorifica non aveva 
una «cassa mobile » e della relativa circo- 


lazione d’aria durante la prerefrigerazione: 
DECO qrincna e COLL AE SA 

= maniche di raccordo; 3 = bocche d'immis- 4 a i ° 1 i 4 »I (6 
e e dii da hiacciale sapore. La stessa cussa mobile ricaricata a 
Buenos Aires con 60 cassette di uova fre- 
sche prerefrigerate a 4° ripassò l’Atlantico sullo stesso vapore sopra coperta e giunse 
a Genova col carico in condizioni perfette per freschezza e gusto ed egualmente ad 


una temperatura media di circa 8°. 


Agfa lAlAlAlb00kk00//0/000//0/02///7 


cile» 


= 


conservato nè lo stesso colore, nè lo stesso 


Lia sperimentazione, intesa ad accertare l'andamento delle temperature nei diversi 
punti della merce, sia durante il periodo di prerefrigerazione, sia a fermo durante il 
successivo periodo calcolato sulla massima durata di un presunto viaggio, fu con- 
dotta in tre serie: le prime due ad Albenga su casse mobili caricate di pesche per la 
effettiva spedizione, l’ultima a Roma nella camera termica del R.1.S. e con merce 
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Fig. 14. — Stazione mobile di prerefrigerazione: insieme dell'impianto fatto ad Albenga 
per la spedizione di 400 Tonn. di pesche. 


sperimentale acquistata sul mercato locale. Ne furono sperimentatori dapprima l’ing. 
Cuzzer e l’ing. Palmieri ad Albenga, coll’assistenza del dott. Tradardi dell’I.N.E., 
e — e nel successivo periodo solo l’ing. Pal- 
mieri ad Albenga, coll’assistenza del 
dott. Tradardi dell’I.N.E., e nel suc- 
cessivo periodo solo l’ing. Palmieri, 
sempre secondo direttive e programmi 
stabiliti in sede superiore. 

Essa si è dimostrata subito molto 


[TRO | N 
ì 


pagata} {| 


| 


Sr - 
- 
- 


i Pel # 


dii 
= sn 


i» 
- 


è 


(00. = utile avendo dato modo, ad esempio, 
| % I\ di rilevare esattamente e successiva- 
peo E RRSTIZAA mente : 


L 


n 
eine" 
pri [? 


LA 
- 


, cv 
i 
e 
da nei Vi 
% è 4 nn E 
L) f ha » x 
e È è Pe 
n SI be 
"el n a 


e è 
"4 


-% 


a) che una prerefrigerazione 
troppo spinta e con aria raffreddata 
senza limite poteva abbassare in qual- 


FIG. 15. — « Cassa mobile » carica di pesche italiane 
per le vie di Parigi, diretta a quei mercati centrali. che punto la temperatura della merce 


ad alcuni gradi sotto zero, provocan- 
done la congelazione e compromettendone la buona conservazione; 

b) che l’urto diretto della corrente d’aria fredda sulla merce provocava in 
quel punto, rispetto ad altri, abbassamenti troppo rapidi e più sentiti di temperatura 
e determinava così la necessità di una fine prematura del periodo di prerefrigerazione; 

c) che l’inversione a periodi alterni di un’ora nel senso della corrente d’aria 
refrigerante rappresentava una frequenza troppo bassa per l’uniformità di trattamento 
della merce, non sufficiente cioè ad evitare il verificarsi di differenze troppo sensibili 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 9 


ed intollerabili di temperatura nei vari punti di essa durante il periodo della prere- 
frigerazione. 

È stato così possibile rettificare alcuni particolari costruttivi, come l'uso stesso 
dell’impianto, in modo da addivenire a diagrammi di andamento di temperature del 
tutto soddisfacenti, 

Stabilite infatti, secondo le stesse precedenti esperienze escguite sui carri Hg (1): 

a) in sei giorni la durata massima della prova ; 

Db) in 30°, 25°, 20" le temperature da conservare nella camera termica, all’esterno 
cioè delle casse mobili, rispettiv::mente nei periodi di carico e prerefrigerazione, di 
refrigerazione per tre giorni, di refrigerazione per altri tre giorni; 

c) in 25° almeno la temperatura della merce durante il carico ; 
si voleva accertare se in tali condizioni si raggiungevano i seguenti risultati limiti: 

x) raffreddamento rapido della merce in ogni punto a non più di 10° e non 
meno di 0°; 

y) conservazione di tali temperature entro i limiti indicati durante i sei giorni 
cià previsti, 

Si sono perciò rilevate, durante l’intero periodo anzidetto ed a mezzo dì termo- 
metri aghiformi introdotti nella polpa della frutta caricata, le temperature della merce 
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FIG. 17. -— Temperature durante la prerefrigerazio- 


FIG. 16. — Posizione schematica dei termometri nella 
« cassa mobile » sotto prova pel rilievo delle tem- 
perature: A=lato hocca di carico della merce; 
I = bocche d'immissione e d’uscita dell'aria di cir- 
colazione; G = senso longitudinale delle due ghiac- 
ciaie; 1 a 15 = posizione dei termometri. 


ne: A = dell’aria refrigerante nella « cassa mobile » 
(I) all'immissione, (U) all’uscita; B = medie della 
merce negli strati (1) superiore, (2) medio e (3) in- 
feriore. Le strisce alterne con tratteggio e senza 
rappresentano l'alternarsi del senso della corrente 
d'aria nelle tubazioni e nella « cassa mobile ». 


in 15 punti di essa opportunamente scelti, quali appaiono contrassegnati coi numeri 
da 1a 15 nella tig. 16, che rappresenta schematicamente il carico. Si sono rilevate inol- 
tre durante lo stesso periodo le temperature dell’aria prerefrigerante all'immissione 
nella cassa mobile ed all’uscita dalla stessa. 


(1) Vedi Riv. Tecnica delle Ferr. Ital., 1932, pag. 273 e seg. 
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La merce era costituita, nella fase sperimentale ultima di Roma di cui si dà quì 
di seguito particolare resoconto, da Kg. 1400 di patate distribuite in 280 cassette del 
peso netto di 5 Kg. e lordo di 6 per ciascuna. Dette cassette erano disposte poi nel- 
l'interno della cassu mobile come in fig. 13, e cioè in cinque file eguali di quattro 
colonne verticali ciascuna; sicchè ogni colonna risultava costituita da 14 cassette 
sovrapposte. Una visione fotografica del carico stesso, limitatamente  all’ampiezza 
della porta della cassa mobile, è data dalla fig. 1. 

La tig. 17 rappresenta l'andamento delle temperature sia dell’aria refrigerante 
immessa nella cassa mobile dall’una o dall’altra bocca a periodi alterni di mezz’ora 
durante il periodo di prerefrigerazione, sia di quella estratta durante lo stesso 
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Fio. 18. — Temperature: (1) esterna; (2) della merce nello strato superiore; (3) della merce nello strato 


inferiore. Kg. di ghiaccio: (4) caricato; (5) consumato; (6) consumato in media all’ora; (7) residuo. 
La zona tratteggiata rappresenta quella di dispersione delle temperature nei 15 punti scelti della 
merce durante la prova. 


periodo. Nella detta figura sono segnati anche i diagrammi relativi all'andamento 
delle temperature medie negli strati superiore, medio ed inferiore della merce. Come 
sì nota, il raffreddamento è proceduto, durante tale fase, più intensamente in basso 
che non in alto. 

La prerefrigerazione è durata ore 5 1/2, tino a che cioè l’aria refrigerante non è 
giunta a temperature inferiori allo zero determinando in qualche punto dello strato 
inferiore della merce la temperatura di 0°1. La temperatura più alta presentavasi 
allora al centro dello strato superiore raggiungendovi 8°. 

La fig. 18 indica invece l'andamento medio delle temperature negli strati superiore 
ed inferiore durante il periodo completo di sei giorni di prova, nonchè la zona di 
dispersione delle temperature rilevate nei 15 punti prescelti della merce durante lo 
stesso intero pericdo. Vi si nota al termine della prerefrigerazione una inversione 
nell’andamento relativo delle due linee indicate ed un incrocio delle stesse nel punto A. 

Dai diagrammi delle due figure 17 e 18 si rileva: 
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a) che la prerefrigerazione nelle condizioni previste non può spingersi oltre 
le cinque ore senza che l'aria d'immissione scenda a temperature troppo basse; ma 
che peraltro tale periodo è sufficiente per portare la merce dalla temperatura media 
di 26° a temperature inferiori ai 10° stabiliti: 

b) che le differenze di temperatura fra i 15 diversi punti della merce presi 
in esame non superano, al termine di detto periodo, gli S°5; 

c) che, a differenza di quanto si verifica nei carri Hg prerefriverati con 
ventilatori mobili disposti sulle shiacciaie (1), lo strato più freddo della merce è l’in- 
feriore durante il periodo di prerefrigerazione a ventilazione forzata ed il superiore 
durante quello di refrigerazione a circolazione naturale provocata da ghiacciaie 
sovrapposte; nella fase di passaggio dall’uno all’altro regime, e nelle condizioni spe- 
rimentali realizzate, si manifesta un aumento medio di temperatura di oltre un grado 
nella merce ed una contrazione nella dispersione dei valori delle temperature nei 
diversi punti della merce stessa, riducendosi tale dispersione da £°5 ad un minimo 
di 5°; | 

d) che durante i sei giorni di refrigerazione, a fase stabilizzata, le tempera- 
ture nei diversi punti della merce, sempre nelle condizioni sperimentali indicate, si 
mantengono entro i limiti previsti, non aumentano, e subiscono anzi in media una lieve 
diminuzione. | 

L'accertamento delle condizioni x ed y, innanzi enunciato come scopo dell’espe- 
rienza, ha avuto perciò esito del tutto affermativo e favorevole. 


4 *Ù + 


Il ghiaccio caricato al termine della prerefrigerazione è stato di Kg. 308; quello 
residuo, dopo i primi tre giorni, di Kg. 158; quello ricaricato di Kg. 114 e quello resi- 
duo, al termine dei sei giorni, di Kg. 122. Sicchè il ghiaccio consumato nel periodo 
dei primi tre giorni ed in quello dei tre ultimi fu rispettivamente di Kg. 160 e 140, 
e cioè di Kg. 2,2 e 1,9 in media allora. 

La quantità di Kg. 140 di ghiaccio, fusosi nel secondo periodo di 72 ore, corri. 
sponde con sufficiente esattezza al consumo calcolato in base al salto medio reale di 
temperatura di 15°5 fra l’esterno e l'interno della cassa mobile ed al coefficiente glo- 
bale di trasmissione di 10,5 della stessa; mentre quello di Kg. 160, fusosi nell’egnale 
primo periodo della refrigerazione, sarebbe risultato ancora mnggiore, salendo a circa 
Kg. 180 e ad una medìa oraria di Kg. 2,5, ove non vi fosse stato l'accennato aumento 
di temperatura della merce durante la fase di passaggio dalla prerefrigerazione for- 
zata al regime di refrigerazione naturale. 

In base alla rimanenza di ghiaccio rilevata al termine del primo periodo ed al 
consumo orario verificatosi nel secondo può riconoscersi, che la prima carica di ghiac- 
cio sarebbe risultata sufficiente per l’intero periodo di sei giorni e che la seconda 
carica si sarebbe potuta perciò evitare. L’ipotesi di una durata massima di 120 ore di 
viaggio senza ricarica di ghiaccio prevista per siffatte casse mobili si è pertanto veri- 
ficata ad usura, e cioè con un margine di ancora 24 ore, sempre però nelle condi- 
zioni sperimentali adottate. 


(1) Vedi Riv. Tecn. delle Ferr. Ital., 1932, pag. 273 e seg. 
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Dall’esperienza indicata deriva dunque, che evitando la ricarica come si è ricono- 
sciuto possibile, il consumo complessivo di ghiaccio può ritenersi di Kg. 300, Si è inol- 
tre calcolato che per la prerefrigerazione della merce in una cassa mobile. quando la 
stazione frigo-mobile ne serve sei contemporaneamente, può considerarsi necessaria 
una energia oraria di Kw. 8,5 e quindi complessiva di Kw. 45 circa. 

Come notasi dunque, prescindendo dalle spese di ammortamento e manutenzione 
dell’impianto e di mano d'ope "a, che incidono sempre meno sui singoli trasporti in 
ragione del minor costo per maggiori ordinazioni, del miglior adattamento di potenza 
e dimensioni e del più intenso sfruttamento sia stagionale che giornaliero, può affer- 
marsi che la spesa per consumo di ghiaccio e di energia riferita alla tonnellata di 


merce prerefrigerata e refrigerata in un viaggio di sei giorni non risulta eccessiva; 


risulta anzi, sempre astraendo da ammortamenti, manutenzione e mano d’opera, tanto 
più modesta e addirittura una frazione tanto minore dell'altra che si verifica nei 
carri Hg, vve il freddo per l’aria di prerefrigerazione, anzichè termodinamicamente, 
sì consegue solo per fusione rapida di ghiaccio, quanto più piccolo è il costo del- 
l’energia locale acquistata per l’impianto frigo-mobile. 

Il costo di tre casse mobili, quante ne occorrono per trasportare su di un carro 
piatto i 4,5 di ciò che in media s’invia con un carro Hg, può ritenersi per oltre la 
metà compensato dalla differenza di costo fra il carro Hg. ed il carro piatto ; questo 
inoltre può f&vere facilmente una maggiore utilizzazione dell’altro durante l’anno, 
tenuto conto del periodo complementare, in cui non è al servizio di casse mobili refri- 
geranti e può essere perciò altrimenti utilizzato. 

La tara complessiva di tre casse mobili, che ammonta a Tonn. 6,120, aumentata 
di Kg. 900 di ghiaccio caricato nelle sei ghiacciaie da esse possedute nonche della 
tara di un carro piatto, che è di Tonn. 7,6, risulta poi pressochè uguale ai 4/5 della 
tara di un carro Hg, che è di Tonn. 16,6, aumentata del carico medio di Kg. 1200 di 
vhiaccio, quale si verifica in esso durante il viaggio, in cui l’acqua di fusione, a dif- 
ferenza delle casse mobili, si scarica man mano che si forma. La tara per Tonn. effet- 
tiva di merce trasportata nei due casi e nelle condizioni considerate risulta perciò 
pressochè uguale. 

A favore delle casse mobili milita poi sempre il fatto, ch’esse portano la merce 
lirettamente dal posto di loro raccolta o caricamento fino a quello di vendita o di 
consumo, evitando maggiori spese e danni per trasporti con altri mezzi e manipola- 
zioni intermedie. Esse possono altresì servire all’occasione come casse refrigeranti per 
deposito provvisorio di derrate deperibili durante parecchi giorni ad uso del com. 


mercio. 
* # n 


Una delle casse mobili della batteria in prova era attrezzata con ganci sotto il tetto 
per trasporto di carne. Su di essa si è eseguita una prima esperienza di prerefrigera- 
zione di carne, presa alla temperatura iniziale di 25°2 posseduta appena dopo macel- 
lata, e di conservazione di essa per la durata di quattro giorni in condizioni esterne 
di temperatura di 20° con esito del tutto favorevole. Non si ritiene di scendere a 
maggiori particolari, trattandosi di esperienza priliminare, oggetto di ulteriore studio 
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ed esame. Solo vi si accenna per rilevare che in essa, data la minor velocità di raffred- 
damento e la conseguente tendenza dell’aria refrigerante ad assumere rapidamente 
temperature molto basse, si è dovuto agire sin dalla seconda ora e per ben otto suc- 
cessive, sia pure con mezzi imperfetti e di ripiego, e si è riusciti così, dapprima meno 
bene ed in seguto più regolarmente, a mantenerla non troppo al disotto dello zero, in 
modo da raffreddare ulteriormente gli strati ancora caldi della merce senza che si 
raffreddassero eccessivamente quelli più freddi di essa. Fu in effetti solo così possi- 
bile di prolungare a 9 ore la durata della prerefrigerazione e di conseguire, alla fine 
di essa, intorno ad una media di appena 3°2 uno scarto massimo di temperatura di 
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FIG. 19. — Temperature durante la prerefrigerazione: A = dell’aria refrigerante nella 


«cassa mobile» (1) all'immissione, (U) all'uscita; B = media della merce. Effetto 
della regolazione dell’efficacia frigorifera dell’ impianto sulle curve (I) ed (U). 


soli 4°6 nei vari punti della merce, fra un massimo cioè di 5°7 ed un minimo di 1°1. 
La fig. 19 ne rappresenta il diagramma. 


Vi è dunque la possibilità di ottenere, a mezzo della prerefrigerazione suflicien- 
temente prolungata, una discesa di temperatura, nei vari punti della merce, contenuta 
entro determinati limiti superiore ed inferiore comunque ravvicinati, sol che si renda 


variabile a volontà, entro limiti sufficientemente estesi, la efticacia refrigerante della 
stazione frigo-mobile (1). Si mostra così cioè la possibilità di corrispondere anche a 
siffatta esigenza pratica della prerefrigerazione. 


* #Ò 


La sperimentazione di cui innanzi, utile sempre come orientamento sul modo di 
comportarsi dell’impianto, potrebbe fornire anche dati esatti pel caso di trasporti 
reali, sol che non si trascurino il particolare stato atmosferico esterno e l’irradia- 
zione solare, che creano disturbi negli scambi di calore attraverso le pareti delle casse 
mobili, quì non presi in esame. Si sono peraltro iniziati viaggi sperimentali su carri 
Hg. per ottenere man mano, e nella misura che sarà possibile, la cognizione del modo, 
sia pure approssimato, come si possa passare dalla sperimentazione di laboratorio 
alla pratica dei trasporti. Ma su di essi non si è in grado ancora di riferire. 


(1) L'Australia, ad es., prescrive, per la prerefrigerazione di certa frutta da spedirsi, il limite in- 
feriore di 3°,3 ed il limite superiore di 5°,6. Vedi Bull. Int. de Rens. Frig., 1933, pag. 1124-20070. 
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Il nuovo viadotto sul vallone Angiemo al Km. 68,355 
della linea Battipaglia=Reggio Calabria 


Ing. EZIO ORLANDINI del Servizio Lavori e Costruzioni FF. SS. 


(Vedi Tar. [o II fuori testo) 


Riassunto. — La linea Battipaglia-Reggio Calabria attraversa al Km 68+355 il vallone Angiemo 
a mezzo di un grande viadotto a tre luci a struttura metallica. A causa dell’aumentato peso delle loco. 
motive e delle precarie condizioni di stabilità di detta opera, per il movimento franoso cui sono sog- 
gette le pendici del vallone, si è reso necessario sostituire l’opera stessa con altra pure a struttura me- 
tallica, ad un’unica luce di m. 70, poggiata su due grandi piloni in muratura ordinaria e calcestruzzo 
fondati mediante cassoni autofondanti. L'articolo tratta delle circostanze speciali in cui si è svolta la 
esecuzione di tali fondazioni per le quali l’opera presenta dal lato tecnico speciale interesse. 


Li necessità di mettere le linee della rete in grado di far tnite alle variate e 
sempre crescenti esigenze del traffico, ha portato, di conseguenza, la necessità di dover 
sistemare le numerose opere d'arte a struttura metallica, rimaste in gran parte così 
come erano all’atto dell’apertura all'esercizio delle linee, ovvero, che erano state raf- 
forzate in epoche posteriori in modo del tutto insufficiente ai. nuovi bisogni. 

L'Amministrazione ferroviaria si è accinta, perciò, da varî anni, a tale sistema- 
zione, in base ad un programma stabilito a seconda del grado di urgenza ed a seconda 
dell’importanza della linea e già un vasto complesso di lavori, per un importo di varie 
centinaia di milioni, è stato a questo scopo eseguito. 

Senza dubbîo, la linea Battipaglia-Reggio C. è da considerarsi al riguardo una 
delle principali per il numero e l'importanza delle opere che erano da sistemare (366 
ponti in ferro di cui 99 di luce superiore a 15 metri) ma ormai il programma per essa 
predisposto si può dire pressochè ultimato. Rimangono, è vero, alcuni gruppi di tra- 
vate di piccola luce da sostituire con strutture murarie 0 con nuove strutture metal- 
liche, ma i relativi progetti sono in parte già redatti, ed in parte lo saranno fra breve 
e quindi i lavori verranno presto iniziati e con sollecitudine condotti a termine, tanto 
più che l'urgenza della sistemazione di tale linea è ora accresciuta dopo la recente 
determinazione, invero molto opportuna, di includere nel programma di elettrificazione 
da svolgersi nel quadriennio 1933-1937, anche il tratto Salerno-Reggio C. di questa 
grande via litoranea da Napoli per la Calabria e la Sicilia. 

Quasi tutte le opere d'arte maggiori sono da tempo sistemate e già da varî annì 
i bei viadotti in muratura sui valloni Mingardo e S. Caterina e i non meno belli e 
importanti ponti, pure in muratura, sui fiumi Lambro, Bussento, La Brace ecc., sosti- 
tuiscono le vecchie travate metalliche, che hanno ceduto loro il posto dopo oltre qua- 
rant’anni di esercizio. 

Le due ultime grandi opere alle quali si è dovuto provvedere, ed i cuì lavori tro- 
vansi ancora in corso di esecuzione, sono state il ponte in ferro sul fiume Petrace 
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presso Gioia Tauro, nel quale viene fatta la sola sostituzione della attuale travata 
con una nuova travata, ed il viadotto in ferro a trave continua a tre luci, la centrale 
di m. 37,80 e le estreme di m. 29,70, sul vallone Angiemo, al Km. 68/855, fra le sta- 
zioni di Pisciotta e di NS. Mauro La Bruca (v. fig. 1). 

Per questo viadotto un duplice motivo ha reso urgente la sistemazione: uno, 
comune a tutte le altre opere d’arte, rappresentato dalle condizioni delle travate me- 
talliche, ormai insufficienti a sopportare senza limitazioni il carico dei gruppi più 


pesanti di locomotive e, quanto prima, dei potenti locomotori: l’altro, dovuto alle 
precarie condizioni di stabilità dei piedritti, a causa del movimento franoso cui sono 
soggette le pendici del vallone e, in special modo, quella dal lato di Reggio (°. 
Forse fino dail'epoca della costruzione, i xostegni del viadotto hanno dovuto subire 
tali movimenti, che, come è facile constatare sul posto, investono più o meno tutta la 
zona limitrofa compresa la vicina stazione di lisciotta: certo si è, che già nel 1910 
la pila lato Reggio aveva subìto uno spostamento relativo longitudinale di ben 4T cm. 
avvicinandosi alla pila lato Battipaglia e che tale spostamento era arrivato, nel 1918, 
a 59 centimetri, tanto da rendere necessari alcuni lavori di rafforzamento della tra- 
vata mediante l'aggiunta di alcuni montanti alle travi maestre in corrispondenza del 
nuovo appoggio che si era venuto a creare. Anche la spalla lato Reggio dovette certa- 
mente subire in quell'epoca uno spostamento, sia pure imprecisato, se le piastre degli 
apparecchi di appoggio su quel piedritto rimasero spezzate. E il fenomeno franoso ha 
seguitato lentamente a progredire negli anni successivi, causando nel 1928 uno sposta- 
mento complessivo di 70 cm. alla pila lato Reggio e di 77 cm. alla spalla pure lato 
Reggio, come fu potuto constatare con misurazioni accuratamente eseguite, e non si 
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è mai arrestato, tanto che anche in epoca molto recente (1931) è stato necessario prov- 
vedere ancora al riassetto degli apparecchi mobili di appoggio, al rafforzamento delle 
travi maestre e alla rettifica dei piani di posa degli apparecchi stessi. 

Di fronte a tale stato di cose, non era possibile non preoccuparsi delle condizioni 
di quell'importante attraversamento ed ogni cura fu posta a studiare il fenomeno nelle 
sue cause e nei suoi effetti, onde trarne un criterio da seguire per la migliore siste- 
mazione di quell’opera d’arte. 

Fin dalle prime visite geognostiche eseguite, si putè accertare che il terreno costi- 
tuente tutta la costa sinistra del vallone era formato da uno schisto argilloso arde- 
siaco con intercalazioni di straterelli calcarei. ln corrispondenza del viadotto, la massa 
della frana era incisa per una profondità di 10-15 metri dall’alveo del torrente nel 
quale non appare traccia di roccia in posto, che, invece, è visibile in sponda destra e 
presso lo sbocco del torrente a circa metri sette sul livello del mare. 

Questa massa di materie caotiche di antica frana, dovuta all’azione corrosiva 
del torrente e forse anche del mare, ricopre la roccia in posto e si muove lentamente 
verso l’asse del vallone. Su tale massa, in un periodo forse di stabilizzazione, fu fatto 
passare il viadotto con fondazioni purtroppo molto superficiali. Non si può escludere, 
però, che il movimento franoso avvenga anche sulla sponda destra del vallone, dove 
a breve distanza trovasi il piazzale della stazione di Pisciotta, soggetto anch'esso, 
come sopra si è detto, a notevoli dissesti, giacchè, giova tener ben presente, gli spo- 
stamenti dei piedritti del viadotto sono stati riferiti alla travata (e non si poteva far 
diversamente) che ha gli appoggi scorrevoli sulla pila lato Reggio e sulle spalle, men- 
tre ha lappoggio fisso sulla pila lato Battipaglia e quindi potrebbe anche darsi che 
la travata metallica sia stata trascinata dalla pila lato Battipaglia nel suo eventuale 
movimento. Per ciò, con ben giustificata prudenza, le due sponde del vallone sono sem- 
pre state considerate in condizioni pressochè analoghe. 

Scartata senz’altro l'idea di sostituire il viadotto con un rilevato, il quale, come 
è ovvio, non avrebbe fatto che peggiorare con il suo peso le condizioni di stabilità della 
massa franosa e fissato il criterio di costruire una nuova opera d’arte a struttura 
metallica, ogni studio e ricerca furono volti alla determinazione della natura del ter- 
reno e della profondità alla quale poteva trovarsi la roccia in posto su cui poggiare 
con sicurezza i piedritti di tale nuova opera. 

Due assaggi furono praticati nel periodo 1926-28; uno a ridosso della pila lato 
Reggio ed uno accanto a quella lato Battipaglia, quest’ultimo spinto soltanto fino al 
piano di fondazione della pila (1). Anche una trivellazione fu eseguita per esplorare il 
terreno presso la spalla lato Reggio a m. 4 di distanza dalla spalla stessa verso Bat- 
tipaglia. 

Nello scavo eseguito alla pila lato Reggio, maggiormente interessata dal movi- 
mento franoso, la roccia in posto, contrariamente alle previsioni, fu trovata solo a 2% 
metri sotto il piano di campagna e cioè a quota m. 3,80 sul livello del mare. Tale roccia 


(1) Non erano mancate in precedenza ricerche del genere; si sono infatti avute notizie che anche 
verso il 1910 sarebbe stato praticato un pozzo di assaggio presso la spalla lato Reggio, spinto ad oltre 
20 metri di profondità, senza trovare la roccia in posto ma sempre terreno di natura argillosa misto a 
trovanti. 
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in posto, costituita da una formazione prevalentemente marnosa e calcarea inclinata 
verso O0-SO., fu incontrata dopo avere attraversato un terreno di natura argillosa mi- 
sto a detriti calcarei. 

Sulla scorta dei risultati ottenuti in detti assaggi e senza peraltro aver potuto 
dedurre con esattezza l'andamento del piano di scorrimento della frana, venne stu- 
diato il progetto per la costruzione della nuova opera. 


Il criterio informativo di tale studio è stato quello, si capisce, di raggiungere con 
la fondazione dei nuovi piedritti la roccia in posto e, inoltre, di prevedere per que- 
sti dimensioni e modalità costruttive tali da opporre la maggiore resistenza possibile 
alla spinta causata dal movimento franoso. E poichè la difficoltà e quindi la notevole 
spesa per la costruzione di detti piedritti potevano già facilmente prevedersi, il 
numero di essi fu limitato a due, da situarsi in posizione simmetrica rispetto all'asse 
del viadotto esistente, per costituire gli appoggi di un’unica travata metallica di 
di 70 metri diì luce. 

Per superare, poi, i tratti compresi fra i nuovi piedritti e le spalle dell’attuale tra- 
vata, fu scartata la soluzione di giungere a queste con un rilevato munito di muri 
d’ala o di muri andatori che avrebbero dovuto avere una notevole altezza e, per con- 
tro, avrebbero dovuto essere fondati su un terreno in frana e fu prescelta, invece, la 
soluzione di terminare detto rilevato con i normali quarti di cono, sostenuti, onde 
limitarne l’ampiezza, da muri di sottoscarpa, di non grande altezza, formati con bloc- 
chi di calcestruzzo fra loro indipendenti, in modo che in caso di dissesti, il ripristino 
di tali muri e quindi della sede stradale, srrebbe stato molto facile e pronto. Tale 
modalità fu poi, all’atto dell'esecuzione del lavoro, sostituita con altra ritenuta più 
opportuna, come vedremo in seguito. i 

Nella tav. 1* sono stati riportati il prospetto, la sezione longitudinale e la sezione 
trasversale del nuovo viadotto come risultano dal progetto approvato. Notisi, in parti- 
colare, la sensibile differenza fra le dimensioni dei nuovi sostegni e quelle degli attuali 
piedritti intermedi. Trattasi, infatti, di due grandi piloni in muratura di pietrame, con 
corsi di spianamento in calcestruzzo di cemento, dello spessore di 60 centimetri, posti ad 
intervalli di m. 4,00 uno dall'altro, delle dimensioni, nella parte in fondazione, di 
in. 10,50 x 12,00, rivestiti da una specie di camicia in calcestruzzo, con dosatura eguale 
a quella dei corsi di spianamento (Kg. 250 di cemento) dello spessore di m, 1,50, ar- 
mata fortemente con spezzoni di rotaie. | | 

Come ben si comprende, l’ufficio di tale armatura doveva essere quello di resistere 
agli effetti del rovesciamento e all’azione di taglio cui le murature avrebbero potuto 
essere sottoposte a causa della spinta del terreno e, nello stesso tempo, di evitare che 
nella discesa dei cassoni potessero eventualmente avvenire distacchi nella sovrastante 
muratura, nel caso che, per effetto dell’attrito contro il terrenò, una porzione di pie- 
dritto fosse impedita a discendere. Anzi, basandosi su questa ipotesi e supponendo 
eguale alla metà dell’intera ‘altezza il tratto di piedritto impedito a discendere, venne 
determinato il numero delle rotaie da impiegarsi. 
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Le modalità di dette armature appaiono dalla qui riportata tigura 22. 

Secondo i risultati ottenuti nel saggio praticato presso la pila lato Reggio, di cui 
abbiamo più sopra parlato, lo strato di roccia in posto, supponendo che il piano di 
scorrimento della frana continuasse ad avere la stessa inclinazione verso il nuovo pie- 


dritto da costruire, avrebbe dovuto trovarsi a circa 25 metri sotto il piano di cam- 
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Fic. 2. — Particolari dei piedritti (disegno di progetto). 


pagna, sicchè, stabilendo di inc.issare la f ndazione per non meno di tre metri nello 
strato roccioso, fu fissata a m. 9,85 la quota della fondazione stessa. 

Identiche condizioni fu supposto che si verificassero sulla sponda opposta del val- 
lone e quindi per la fondazione del piedritto lito Battipaglia. | 

Data quindi la grande profondità da raggiungere, venne previsto di adottare il 
sistema dei cassoni autofondanti per evitare le difficoltà ed anche la forte spesa cui 
si sarebbe andati incontro ricorrendo ai normali scavi armati a cielo libero. 

I cassoni in cemento armato (dosatura Kg. 850 di cemento) furono ad ogni modo 
predisposti anche per l’impiego dell'aria compressa, nella eventualità che ad una certa 
quota, si fosse incontrato un notevole quantitativo di acqu:. 

Pavimenti in muratura ordinaria con corsi di spianamento in calcestruzzo fu pre- 
vista la parte in elevazione dei piedritti. 

Per la travata metallica venne adottato il tipo a passaggio inferiore con travi 
principali aventi le briglie inferiori rettilinee e quelle superiori leggermente centinate 
secondo una poligonale inscritta in un arco parabolico. Studiato così il progetto, senza 
trascurare la determinazione della pressione massima che si sarebbe avuta sulla roccia 
al piano dei coltelli dei cassoni e che risultò di circa Kg. 9,00 per cmq., fu predi- 
sposto il programma di esecuzione, tenuto conto, naturalmente, della necessità di 
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mantenere la continuità dell'esercizio. Tale programma, secondo le primitive 
previsioni, cambiate come vedremo in seguito, avrebbe dovuto essere il  se- 
guente: costruiti i nuovi piedritti, l’attuale travata, di lunghezza superiore 
alla nuova, dopo opportuni rinforzi, sarebbe stata tagliata in corrispondenza 
di detti sostegni, poscia, in un intervallo di treni, la nuova travata, già montata su 
apposita impalcatura a fianco di quella esistente, sarebbe stata portata a posto me- 
diante varamento trasversale dopo avere spostato il tratto tagliato della vecchia tra- 
vata su appoggi provvisori costruiti dalla parte opposta del viadotto. In ultimo, si 
sarebbe provveduto, mediante opere provvisorie, al completamento dell’opera nei tratti 
laterali fra le nuove e le vecchie spalle ed alla demolizione delle vecchie pile. 
Per il complesso dei lavori fu preventivata una spesa di circa tre milioni di lire. 


* * 


Il giorno 13 maggio 1930 i lavori ebbero inizio. 

In un primo tempo essi procedettero abbastanza sollecitamente secondo il pro- 
gramma stabilito; i cassoni in cemento armato, nonostante le loro notevoli dimensioni, 
furono ben presto a posto ed eseguiti gli occorrenti sbancamenti intorno ad essi co- 
minciò la discesa: il 29 novembre 1930 per il cassone lato Battipaglia e il 17 dicembre 
1930 per quello lato Reggio. i 

Non si può certo nascondere che l'affondamento era seguito con iuolta: aspettativa 
per le circostanze impreviste che avrebbero potuto verificarsi date le speciali condizioni 
in cui esso si effettnata e per le quali il lavoro veniva a costituire il primo esperi- 
mento del genere; tuttavia, la discesa continuò senza inconvenienti e senza notevoli 
arresti per un certo tempo fino a far raggiungere al cassone lato Battipaglia la quota 
21,84 alla fine del marzo 1981. 

In tale posizione, il cassone ebbe però ad arrestarsi, nè valse a far proseguire 
l'affondamento lo scavo fatto sotto il tagliente, il carico di abbondante pietrame sulle 
murature già eseguite, la costrnzione, per un'altezza di circa sette metri, della parte 
in elevazione della pila, nè, infine, valsero gli abbondanti getti d’acqua eseguiti lungo 
le pareti contro terra della fondazione. 

Per il cassone lato Reggio, la discesa progrediva molto lentamente data la pre- 
senza, nel terreno attraversato, di grossi trovanti, che dovevano essere spaccati con 
cunei o scalpelli, non potendo, per ovvie ragioni, ricorrere all’uso delle mine nell’in- 
terno della camera di lavoro. | 

Evidentemente, la forte pressione del terreno, difficilmente calcolabile, aumentata 
dai sensibili movimenti franosi verificatisi anche in seguito a pioggie, agiva sulle pareti 
del massiccio murario del piedritto lato Battipaglia, alto ormai circa 21 metri, tanto 
da fargli subire una inclinazione verso mare di quasi 12 centimetri e verso il fondo 
valle di circa 6 centimetri. 

Fu pensato allora di aumentare lo sbancimionio delle materie circostanti, ma an- 
che tale espediente non dette alcun risultato positivo ed il cassone rimase immobile. 
Intanto anche quello lato Reggio si era arrestato nella discesa (31 marzo 19831). 

Nella supposizione che i cassoni fossero rimasti incastrati fra grossi trovanti che 
ne impedissero la discesa, fu stabilito di ricorrere all’uso di esplosivi per provocare 
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scuotimenti nel terreno circostante e la frantumazione di tali trovanti, la cui presenza 
si era palesata nello scavo del cassone lato Reggio. 

Tale provvedimento era stato già adottato in precedenza in un caso che si riteneva 
simile e cioè in occasione dell’affondamento di un cassone pneumatico per la costru- 
zione di una pila del ponte sul torrente Bevera al Km. 97/774 della linea Cuneo-Ven- 
timiglia (1). 

| Il cassone metallico, delle dimensioni di metri 4,40 x 10, giunto alla profondità 
di circa 10 metri, dopo avere attraversato terreni costituiti da sabbie e ghiaie miste 
ad argilla, si era arrestato. Anche in quel caso, nè il caricamento del blocco di fon- 
dazione con pietrame e rotaie, nè lo scavo ‘sotto i coltelli, nè le cosidette « sfumate » 
avevano dato sensibili risultati. Si ricorse allora alla mine. Praticate apposite trivel- 
lazioni laterali attraverso le pareti del cassone e caricate le mine con quantitativi di 
esplosivo molto limitato, tu fatto il primo tentativo, con esito pressochè nullo. Ese- 
guite, invece, le trivellazioni all’esterno el adoperati quantitativi più forti di esplo- 
sivo (qualche mina era caricata perfino con 5 Kg. di dinamite) fu ripetuta la prova 
con éttimo risultato perchè i grossi massi, rivelatisi con le trivellazioni, rimasero 
frantumati, non solo, ma i gas sviluppati dalle esplosioni provocarono un tale scuo- 


timèrito del terreno circostante che il cassone riprese rapidamente a discendere e la 


fondazione fu potuta portare a compimento. Si pensò, quindi, come si è detto, di 
ricorrere a tale sistema nel caso di cui trattasi e così fu fatto cominciando dal pie- 
dritto lato Battipaglia. Allo scopo vennero eseguiti, mediante trivella gallica, sei 
fori intorno al massictio murario: tre presso la parete a monte e tre presso la parete 
a valle, spinti alla profondit6 di 7 + 8 metri circa. In fondo a ciascun foro fu posta 
una carica di 900 grammi di polvere nera. Il brillamento delle mine (23 luglio 1981) 
avvenuto senza che dall’esterno fosse avvertita la minima detonazione, non produsse 
alcun éffetto. Si procedè, allora, ad un secondo tentativo, eseguendo, mediante sonde 
a motore, quattro fori spinti a maggior profondità e precisamente a 11 +12 metri, 
fino, cioè, ad un metro al di sopra del cielo del cassone e caricando le mine- con un 
chilogrammo di dinamite ciascuna. Ma anche questa volta (2 settembre 1931) l'esplo- 
sione non risultò efficace. i 

Nel frattempo, mércè gli scavi eseguiti sotto il tagliente e tutto intorno al cassone 
lato Reggio, questo, che era rimasto al 15 giugno ‘alla quota 30,85, subiva la sera del 


28 giugno una brusca discesa di quasi due metri, dopo di che si arrestava nuovamente. 


a quota 29,00. | 

AI 4 di agosto si aveva una nuova improvvisa discesa di ben m. 1,10, poi un-movi- 
mento graduale fino a quota 25,16 dove il cassone: rimaneva immobile per circa un 
mese. Il 17 settembre, però, si manifestava un altro repentino abbassamento di 46 cen- 
timetri e procedendo sempre lo scavo nell’interno della camera di lavoro, un nIteriore 
affondamento complessivo di 90 centimetri pochi giorni dopo: Indi il cassone si arre- 
stava ancora ‘una volta. ‘- o 

Nella sperariza che tali risultati favorevoli potessero aversi anche al piedritto lato 


Battipaglia;” fu ripreso intorno a questo lo sbancamento del terreno, per’quanto po- 


(1) Vedi'articolo ‘dell’ing. RAFFAELE GOTELLI apparso sulla Rivista Tecnica delle Ferro.ie italiane, 
anno XIX, vol. XXXVII, n. 6, 15 giugno 1930. e 


E ni 
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teva essere consentito dalla vicina presenza della spalla esistente, ma, nulla ottenen- 
dosì, fu preparato un nuovo tentativo di esplosione di mine. 

Questa volta vennero eseguiti 10 fori profondi fino a 50 centimetri al disopra del 
cielo del cassone ed altri quattro fori, a scopo esclusivo di esplorazione, spinti fino al 
tagliente, furono praticati sul lato verso la spalla esistente. Le cariche di dinamite 
furono di Kg. 2, eccezione fatta per ‘le mine situate verso gli spigoli del massiccio mu- 
rario più prossimi alla detta spalla, per le quali l’esplosivo fu Jimitato a Kg. 1.500. 
Si trattava quindi di ben 18 Kg. di dinamite; ciononostante, lo scoppio simultaneo di 
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FIG. 3. — Diagrammi dell’affondamento dei cassoni. 


un così notevole quantitativo, se pur provocò sensibile scuotimento nel terreno pro- 
pagatosi per oltre 50 metri, non produsse neppure questa volta alcun movimento (29) 
ottobre 19831). 

Il sistema si mostrava quindi inadeguato e già si pensava di abbandonarlo per 
ricorrere ad un altro di più sicura riuscita, consistente nell’ eseguire intorno al cas- 
sone un profondo scavo armato in modo che il massiccio ‘murario potesse scorrere 
senza attrito e senza deformare le armature tanto nel caso che queste fossero a di- 
retto contatto con il massiccio stesso, quanto nel caso che fra lo scavo e la muratura 
fosse lasciato un diaframma di conveniente spessore. Bisognava però, per attuare tale 
sistema, che il cassone scendesse prima fino ad incassarsi con il tagliente nel terreno 

sottostante, dato che con gli scavi eseguiti nella camera di lavoro era rimasto come 
sospeso e quindi in posizione alquanto pericolosa anche per l'incolumità degli operai 
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| e pertanto, nella speranza di raggiungere almeno questo scopo, fu deciso un quarto 

ed ultimo tentativo di esplosione di mine. I 
In ognuno dei dieci fori precedentemente scavati, furono poste tre cariche di di- 

namite di un chilogrammo ciascuna, disposte una al fondo, una a metà altezza ed una ‘’ 
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Fia. 4. — Preparazione dell’ esperimento di disincaglio mediante aria compressa. 
Disposizione delle condotte. 


a circa tre metri dall’oritizio del foro. Complessivamente, quindi, 30 chilogrammi di 
dinamite. | I 

Il 17 novembre 1931 tale ultimo esperimento fu compiuto, ma purtroppo con lo 
identico risultato dei precedenti. 

Il cassone lato Reggio, dopo un mese e mezzo di immobilità, affondava intanto 
l giorno 18 di un altro metro arrivando con il tagliente alla quota di m. 22,75 ed il 
giorno 30 alla quota 22,62 che doveva essere pressochè l’ultima raggiunta (vedi dia- 
grammi della fig. 3). - 

Fvidentemente, non si ripetevano qui le condizioni verificatesi al ponte sul tor- 
rente Bevera. Anzichè fermati dalla presenza di grossi massi prementi contro le pareti, 
i cassoni erano impediti nella discesa dall’enorme pressione del terreno circostante, 
formato da masse detritiche in movimento franoso, nelle quali l’effetto delle esplosioni 
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era quasi nullo. E, del resto, le trivellazioni eseguite per i fori delle mine non ave- 
vano denunciata, almeno intorno al cassone lato Battipaglia, la presenza di partico- 
lari ostacoli fra i quali il cassone stesso fosse rimasto incastrato. | 

Ni stava predisponendo, come sì è detto, l’esecuzione dello scavo armato, la quale, 
pur dando affidamento di riuscita, non era certo scevra di difficoltà, quando fu proposto 
un nuovo mezzo di fortuna per tentare il disincaglio dei cassoni; mezzo che fu ben 
volentieri preso in considerazione per la sua semplicità e per la lieve spesa che sarebbe 
stata necessaria per attuarlo. Si trattava di riempire di acqua la camera di lavoro 
lasciando uno spazio libero fra il soffitto di questa e il livello dell’acqua di appena tre 
centimetri e di immettere poscia in questo spazio aria compressa da decomprimere poi 
repentinamente in modo da far subire al cassone una forte scossa capace di disinca- 
gliarlo e di provocare quindi la sua discesa. Tale operazione doveva essere ripetuta, 
s'intende, fino al raggiungimento della quota stabilita. 

Chiusi perciò ermeticamente con appositi sportelli i quattro fori delle caminate, 
vennero installati due gruppi benzo-compressori per la produzione dell’aria compressa 
e una motopompa per il riempimento con acqua marina della camera di lavoro, dispo- 
nendo le relative tubazioni nel modo indicato nella figura 4. | 

Nei giorni 29 e 30 dicembre 1931 fu eseguito il primo esperimento con esito però 
negativo. Vuotata la camera di lavoro sì provvide, per ottenere una maggiore tenuta 
d’acqua, a rivestire le pareti della camera stessa 
con tela olona fissata sopra i coltelli e mantenuta 
aderente al terreno mediante sacchetti ripieni di 
terra. Il 10 gennaio 1932 la prova fu ripetuta ma 
l’acqua, che, come si è detto, doveva giungere 
fino a 3 cm. dal soffitto, arrivata invece a circa 
20 cm. cessò di salire nonostante che le pompe 
fossero tenute costantemente in azione. Dai ser- 
batoi, già carichi a 6 atmosfere, fu iniettata l’aria 
compressa, ma questa, mantenutasi solo per qual- 
che momento a 3 atmosfere, scese poi rapida- 
mente ad 1,5 e poscia ad una atmosfera, pur se- 
guitando i compressori a funzionare. Sicchè, non 
avendo a disposizione mezzi adeguati per poter 
iniettare un quantitativo di aria compressa ad 
una pressione tale da mantenere, pur con le ine- 
vitabili perdite di acqua e quindi di aria, una 
pressione sufficiente per eseguire la « sfiatata », 


l'esperimento fu sospeso senza aver ottenuto al- Fic. 5. — Preparazione dell'esperimento 
i di disincaglio mediante aria compressa. 
cun risultato. Interno camera di lavoro. 


Si pensò, allora, di ricoprire il fondo con 
uno strato ben pigiato di argilla dello spessore di 40 cm. e di estendere il rivestimento 
interno di tela olona in alto, come si può vedere nella figura 5 che riproduce l’in- 
terno della camera di lavoro durante la preparazione di quest’ultimo esperimento che 
ebbe luogo il 5 febbraio 1932. 
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Purtroppo, però, anche con questo esperimento l’aria compressa non potè superare 
la pressione di atmosfere 2 1/2 e il tentativo fu dovuto abbandonare. Tanta era la per- 
dita di pressione che non si riuscì neppure ad adescare il sifone piazzato per la vuo- 
tatura della camera di lavoro e l'acqua fu dovuta pompare. Il sistema, buono in teoria, 
si era dimostrato all'atto pratico inapplicabile, a meno che non sì fosse disposto di 
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‘ Fig. 6. — Preparazione dell'esperimento di disincaglio mediante aria compressa. Esterno. 


potenti mezzi per far fronte alle inevitabili perdite di pressione come si è sopra ac- 
cennato. 

Falliti tale prova e scartati, dopo l’esperienza fatta, altri mezzi di fortuna più 0 
meno adatti, nessuno di esito sicuro e tutti invece abbastanza costosi (1), sì venne alla 
determinazione di ricorrere all'unico provvedimento, che rimaneva, di indubbia riu- 
scita e cioè alla sottofondazione dei piedritti dal piano dei coltelli al piano della 
roccia ìn posto. 

Come risulta dai diagrammi più sopra riportati, il cassone lato Battipaglia era 
rimasto a quota 21,66 e quello lato Reggio a quota 21,52, sicchè, secondo le previsioni 


(1) Un sistema proposto era quello di affondare lungo il perimetro del cassone una serie di tubi 
muniti di fori laterali e di iniettare in detti tubi acqua a pressione (3 atmosfere) che, passando attra- 
verso ai fori, avrebbe rigurgitato lungo le pareti. Provocato così, almeno si riteneva, l’inizio della di- 
scesa, si sarebbe dovuto, per ridurre l’attrito, iniettare nei tubi una miscela di silicato di soda e di sol- 


fato di alluminio in modo che il precipitato gelatinoso che ne sarebbe derivato, avrebbe funzionato da 
lubrificante agevolando la discesa. 
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fatte, si sarebbe dovuto sottofondare un un’altezza di circa 12 metri. Non era certo 
una cosa nè agevole uè di poca spesa; tuttavia, potendo il lavoro venire eseguito senza 
le soggezioni dell'esercizio, si poteva intraprenderlo senza preocenpazioni. 

La sottofondazione, interamente in calcestruzzo, fu prevista per pozzi (quattro) 
da scavarsi e da riempirsi uno dopo l’altro. Ultimati i piloni d'angolo, si sarebbe prov- 
veduto allo scavo ed al riempimento del nucleo centrale a forma di crociera. S’intende, 
che anche la sottofondazione sarebbe stata armata con spezzoni di rotaie da collegarsi 
con quelli già situati nel massiccio soprastante in modo da ricostituire la continuità 
del massiccio stesso. 

Provveduto al calaggiamento dei cassoni, rimasti, come si è detto, con il tagliente 
sospeso, furono iniziati gli scavi: nella prima quindicina di maggio quello del primo 
pozzo lato Reggio-mare del cassone Battipaglia, e nella seconda quindicina dello stesso 
mese quello del primo pozzo lato Battipaglia-mare del cassone Reggio. 

Senza descrivere minutamente tutte le fasì di tale scavo, si può dire che questo 
avvenne senza particolari difficoltà, se pur faticosamente date le condizioni speciali, 
sopratutto per l'areazione, in cui dovevano lavorare gli operai a così notevole pro- 
fondità. 

L'acqua man mano incontrata fu potuta esaurire con pompe a mano e con elettro 
pompe situate a quote diverse; una presunta sorgente di acqua che avrebbe intralciato 
seriamente il lavoro, si rilevò poi una semplice « sacca ». 

Nello scavo del primo pozzo del piedritto Battipaglia, gli strati della roccia in 
posto, costituita da uno schisto argilloso ardesiaco con stratarelli di calcari, vennero 
trovati con direzione quasi parallela al vallone e con pendenza, da 30 a 40 gradi N. E., 
quasi perpendicolare al vallone stesso, ed anzi un poco a reggipoggio, dimodochè fu 
subito decisa la fondazione a gradoni. Nello scavo del primo pozzo del piedritto Reg- 
gio, la roccia, della stessa natura suddetta, fu trovata invece con andamento pia. 
‘ neggiante. 

Nella figura 7 appare indicata la fondazione dei due piedritti ormai compiuta, giac- 
chè mentre vengono scritte queste note, anche il MICI PLMEHO della crociera Ue pie- 
dritto lato Reggio è stato ultimato. a i ng 

Lo scavo di tale crociera, per la notevole altezza dei piloni d'angolo, si è dovuto 
eseguire costruendo alla sommità e a metà altezza circa, due solettoni di collegamento, 
armati con spezzoni di rotaie. Ma se la sottofondaziohe è proceduta, come si è accen- 
nato, senza circostanze impreviste, molta invece è stata la sorpvesa per il rinvenimento 
della roccia in posto ad una profondità così insospettata e così diversa da quella sup- 
posta all’atto della compilazione del progetto, soprattutto per la spalla lato Reggio. 
Come si può vedere, infatti, dalla citata figura, la sottofondazione del piedritto lato 
Battipaglia, tenuto conto del tratto incassato nella roccia (da 1 a 3 metri) si è spinta 
a quota 6,11 e quella del piedritto lato Reggio ha dovuto raggiungere la quota di 
— 3,18 sotto il livello del mare. È 

Per quanto, in questo caso, la non conoscenza esatta dell'andamento della roccia 
su cui dovevano fondarsi i piedritti della nuova opera non abbia portato conseguenze 
dannose di alcun genere, giacchè solo la mancata discesa dei cassoni è stata la causa 
del ritardo nell’esecuzione dei lavori e delle varianti che si sono dovute introdurre 


SPALLA LATO BATTIPAGLIA SPALLA LATO REGGIO CAL. 


PIANTA PIANTA 


dato monte 


Fi. 7. — Sottofondazione dei piedritti. 
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nelle modalità tecniche di progetto, tuttavia si reputa opportuno mettere qui in evi- 
denza la necessità, quando si debba fare una previsione circa la natura del terreno 
e la profondità di raggiungere nelle fondazioni di un’opera, che gli scavi di assaggio 
vengano praticati nella giusta posizione da assegnare ai sostegni dell'opera stessa, 
perchè, come se ne è avuta qui la prova e come è accaduto in altre circostanze, anche 
ad una non grande differenza fra la posizione degli assaggi e quella dei futuri pie- 
dritti, può corrispondere una sensibile diversità nella natura e nell’andamento del 
terreno, ciò che, in genere, può dar luogo, come è facile intendere, a conseguenze an- 
che notevoli sia per le modalità da adottarsi sia nei riguardì delle previsioni di spesa. 


* @# 


Ormai però ogni difticoltà può considerarsi superata ed i lavori giungeranno pre- 
sto a termine anche per quanto si riferisce alla costruzione della travata metallica 
data già da tempo in appalto. 

La fotografia riportata nella figura 1 mostra infatti il piedritto lato Battipaglia 
già ultimato; quello lato Reggio trovasi già a buon punto, tutti e due nella parte, 
s'intende, che dovevano avere in fondazione, ma è da tener presente che la quota della 
risega è risultata molto superiore a quella di progetto, giacchè, nella supposizione 
che i cassoni fossero scesi regolarmente ed allo scopo di agevolarne l’approfondimen- 
to, venne costruita sul cielo dei cassoni stessi la maggiore altezza di muratura possi- 
bile, che, con la mancata discesa, è venuta a trovarsi in parte fuori terra. Ma nessun 
inconveniente, anche nei riguardi dell'estetica, deriverà da questa forzata modifica- 
zione alle previsioni di progetto. Come si è accennato in principio, un'altra variante 
è risultata opportuna in seguito ad un più attento esame delle condizioni locali, fatto 
in corso di lavoro e sarà senz’altro attuata. Trattasi della sostituzione di travatine 
metalliche di circa 8 metri di luce ai rilevati previsti fra le vecchie e le nuove spalle 
(vedi tav. Il), allo scopo di non agevolare, con l'aggiunta di un rilevante peso, il mo- 
vimento franoso del terreno che comprometterebbe la stabilità dei muri di rivestimento 
dei quarti di cono. Tali travate risulteranno bensì poggiate da an lato su sostegni 
soggetti invece a spostarsi, ma tale circostanza non può destare preoccupazioni data 
la lentezza di tali movimenti e la possibilità quindi di ripristinare facilmente gli ap- 
poggi delle travatine nonchè di provvedere alle occorrenti rettitiche del binario. 

Ed un’ultima variante sarà infine introdotta nel programm. di esecuzione dei la- 
vori, essendosi riconosciuta la possibilità di effettuare, con poca spesa, una breve 
deviazione provvisoria a monte della linea. Con talc deviazione, che usufruirà della 
nuova travata nella sua posizione di montaggio e con l’adozione di strutture provvi- 
sorie alle due estremità di questa, riescirà possibile mantenere la continuità dell’eser- 
cizio durante la demolizione dell’attuale travata e la posa in opera delle travatine 
laterali. In un intervallo di treni la nuova travata potrà essere portata in sede deti- 
nitiva mediante varo trasversale, dopo di che si potrà procedere alla demolizione delle 
attuali pile intermedie. S’intende, che i sostegni della nuova travata in posizione di 
montaggio dovranno essere previsti molto robusti, in modo da permettere l'esercizio 
sulla travata stessa e, nello stesso tempo, l’appoggio delle travi destinate a costituire 
il piano di scorrimento per il varo. 
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E così, in pochi mesi, anche questa import:intissima opera sarà condotta a termine 
ed andrà ad aggiungersi alle tante altre del genere con silenziosa attività compiute e 
non sarà stato superfluo averne fatto un po la storia soprattutto per le circostanze 
speciali in cui si € svolta la sua esecuzione, dalla quale, forse, potrà esser tratto 
qualche utile insegnamento. 


pr 


Undicesimo Congresso ‘internazionale dell’Acetilene. 

La Presidenza del Consiglio dei Ministri ha dato la sua autorizzazione perchè TMI Congresso 
Internazionale dell'Acetilene, della Saldatura Autogena e delle Industrie relative sia tenuto in 
Ioma dal 5 al 10 giugno p. v. 

AI Comitato Organizzatore presieduto dall'On. Ing. Giovanni Tofani, Senatore dei Regno è già 
pervenuta Fadesione di oltre venti Nazioni. 

Il Comitato Organizzatore ha stabilito la sede in Roma. Via San Claudio 87. ed è fin da ora 


a disposizione degli interessati. per ogni notizia relativa al Congresso. 


La rotaia e la strada presso la Società degli Ingegneri Civili di Francia. ° 


Nell'ultimo numero del Bollettino della Società degli Ingegneri Civili di Francia, che porta 
l'indicazione del bimestre maggio-giugno 1933, è riprodotto integralmente il testo della discussione 
svoltasi presso quel sodalizio sul tema dei rapporti tra rotaia e strada con Vaggiunta di alcune 
note falle pervenire da memibri della Società che non erano stati presenti alla riunione. 


Ecco anzitutto le comunicazioni: 


LL — D. Dupuis, ingegnere presso la Rete del Nord. — Stato della questione e studi fatti 
dalle grandi reti; soluzioni adottate all'estero; soluzioni proposte dalle grandi reti. 

2. — J. ChavchHat, direttore della Società Industriale di trasporti automobilistici. — Paragone 
dei trasporti su strada con quelli su ferrovia; paragone delle imposte; principii per 
l'organizzazione dei grandi servizi stradali con automobili. 

3. — A. Mariace, presidente e amministratore delegato della Società dei Trasporti in comune 
della regione parigina. — Fattori tecnici della trazione su rotaia e su strada; peso 
per asse, guida, coefficiente d'aderenza, concezioni nuove e coefficiente d'’esercizio. 

4. — M. pr Coninck, ingegnere consulente. — Considerazioni economiche relative alla tra- 
sformazione progressiva delle reti in autostrade. 

5. — ScHmrtT, presidente della Federazione delle Leghe dei viaggiatori per ferrovia. — Hl 


punto di vista degli utenti. 


A queste comunicazioni, che erano state già predisposte dagli oratori, hanno fatto seguito 


due brevi discorsi: 


6. — Lamaroue, ingegnere presso il Comitato di Direzione delle grandi reti. — Parità fiscale 
della rotaia e della strada. Traffico sottratto dall'automiobile alla ferrovia. Intesa fra 
i due mezzi di trasporto. 

7. — Jourpais, direttore della Compagnia delle ferrovie secondarie. — Il punto di vista delle 


ferrovie secondarie. 


Il fascicolo citato pubblica pure alcune note complementari inviate dopo la riunione da M. La- 
beuf, A. Guiselin, A. Grebel, A. Kern-Marsaud, A. Guerlet e R. Desbrière. 
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Condizionamento dell’aria su vetture ferroviarie 
negli Stati Uniti dell'America del Nord 


Redatto dall'ing. DOMENICO FILIPPO SPANI per incarico de) Servizio Materiale e Trazione delle FF. SS. 


Riassunto. — Richiamati i princìpi generali relativi alla regolazione della temperatura e del grado 
di umidità nei locali di soggiorno e trattenimento delle persone, vengono fornite notizie relative ai 
recenti studi che hanno messa in luce l’importanza della circolazione dell’aria nei riguardi del com- 
fort e del benessere dell’organismo umano, e vengono descritti i recenti impianti di condizionamento 


dell’aria per vetture viaggiatori, di recente messi in servizio nelle Ferrovie degli Stati Uniti del. 
l'America del Nord. 


È noto come in questi ultimi tempi diversi Istituti scientifici esteri specialmente, 
e recentemente anche qualeuno italiano: Istituto d’'igiene di Breslavia, American 
Society of Heating and Ventilating Engineers, ed Harvard School of Public Health 
negli Stati Uniti; Royal Institute of Public Health di Londra, Sanatorio Vittorio 
Emanuele III di Aspromonte, abbiano intrapresi studi sistematici intesi a stabilire 
le condizioni cui deve soddisfare l’aria ambiente dei locali di soggiorno e di tratte- 
nimento delle persone perchè l'organismo umano non ne risenta alcun disagio, nè tanto 
meno abbia a soffrirne danno alla salute; studi di cui si sono avute notizie indirette 
anche recentemente attraverso il Congresso di medicina dello Sport tenuto a Torino 
nel settembre: scorso. 

Le cognizioni fisiologiche acquisite nel corso di tali studi hanno condotto a sta- 
bilire che, per realizzare nei locali abitati condizioni di ambiente adatte per evitare 
malesseri, occorre non soltanto regolarne lr temperatura dell’aria, bensì dosarne il 
grado di umidità, e stabilire una circolazione dell’aria a bassa velocità, tale che, senza 
dar luogo a correnti, sia sufficiente per mantenere attivi gli scambi di calore tra gli 
organismi delle persone e l’aria dell’ambiente stesso. Si parla pertanto oggi di con- 
dizionamento dell'aria per indicare il complesso di operazioni che comprendono, a 
seconda del bisogno, in relazione alla temperatura ed al grado di umidità atmogfe- 
rica: il riscaldamento o la refrigerazione, l’idratazione 0 la deumidificazione, e la cir- 
colazione di essa aria, regolata in modo da evitare stratificazione e ristagno di calore. 
È da aggiungere che gli impianti di condizionamento d’aria, almeno come sono stati 
realizzati fino ad ora per vetture ferroviarie da passeggeri, ciò che forma l'oggetto 
della presente comunicazione, ne operano sempre anche la purificazione, consistente 
nel far preventivamente passare l’aria fresca prelevata dall'esterno, prima di immet- 
terla in circolazione negli apparecchi di condizionamento e poi negli ambienti, attra- 
verso un adatto filtro, quasi sempre meccanico, allo scopo di privarla delle sostanze 


estranee contenute in sospensione: particelle di carbone, pulviscolo, fumo, . bacteri 
ecc. (1). 


(1) Secondo il Bordoni la causa più frequente dell’inquinamento dell’aria degli ambienti è dovuta 


alla presenza delle stesse persone, giacchè i prodotti della respirazione contengono sempre tracce sensi- 
bili di tossine. 
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Impianti del genere si vanno da tempo diffondendo all’estero, particolarmente 
negli Stati Uniti, tanto per locali di abitazione, quanto per carrozze ferroviarie dove, 
per effetto dell’agglomerazione dei viaggiatori in ambienti di capacità necessariamente 
limitata, era più sentito il bisogno di migliorare le condizioni di aereazione, 

Nello scorso agosto, a cura della nostra Amministrazione delle Ferrovie dello 
Stato, vennero effettuate delle prove da fermo ed in corsa, con una vettura mista del 
gruppo 59.000 equipaggiata con un impianto di refrigerazione del tipo a ghiaccio. Per 
quanto i risultati ottenuti siano da considerare soddisfacenti, giacchè con temperatura 
esterna di 36° si riuscì a mantenere nei compartimenti una temperatura di circa 28,5', 
pure le prove stesse misero in evidenza le varie difficoltà che devono ancora essere 
superate, principalmente quella relativa alla permanenza continua, e per lungo tempo, 
dei viaggiatori in compartimenti aventi porta e finestrini chiusi. 

Fino a poco tempo fa ognuno di noi riteneva che gli effetti dannosi prodotti dal- 
l’azione degli ambienti chiusi sull’organismo umano: mal di testa, capogiri, senso 
di nausea ed oppressione -fossero dovuti alla deficienza di ossigeno, in quanto, per 
effetto del meccanismo della respirazione polmonare, ogni individuo assimila, durante 
la ispirazione, ossigeno, riducendone così il contenuto nell’aria, ed emette, nella espi- 
razione, anidride carbonica. È stato invece dimostrato che l'ossigeno e l’anidride car- 
bonica hanno ben poca importanza nei riguardi degli effetti dannosi prodotti dall’aria 
viziata degli ambienti chiusi sull’organismo umano, in quanto i sintomi di disturbi 
alle persone sì manifestano soltanto allorchè il contenuto dell’aria in ossigeno scende 
al disotto del 15 per cento, e quello in anidride carbonica sale al disopra del 3 per 
cento. Viceversa, anche negli ambienti più affollati, solo raramente si sono riscon- 
trate percentuali di ossigeno e di anidride carbonica rispettivamente al disotto del 
20 per cento, ed al disopra del 0,5 per cento. Inoltre, animali cui sono state praticate 
iniezioni di prodotti della respirazione di persone, opportunamente raccolti e conden- 
sati, non hanno risentito nessun effetto dannoso da tale inoculazione. 

I recenti studi di fisiologia, i cui risultati sono stati convalidati da accurate e 
notevoli esperienze, hanno portato ad attribuire invece la cansa di tali disturbi del- 
l'organismo al ristagno di calore nel corpo umano; ristagno che è dovuto a valori non 
appropriati della temperatura, del grado di umidità, e della intensità di circolazione 
dell’aria ambiente. La temperatura del corpo umano, come sappiamo, è infatti la risul- 
tante di due fattori: la produzione di calore, che ha luogo per la combinazione del- 
l'ossigeno contenuto nell’aria ispirata nei polmoni con il carbonio e l'idrogeno fornito 
dai tessuti, e la dissipazione di calore per effetto della evaporazione nei polmoni stessi 
e della traspirazione attraverso la pelle. Per soddisfare quindi a tutti i requisiti fisio- 
logici del nostro corpo, come è necessario per assicurarne il benessere, occorre perciò 
provvedere a mantenerne anche il bilancio termico, facendo in modo che la produzione 
interna di calore compensi le perdite, e nelle persone normali, infatti, in determinate 
condizioni di ambiente, il meccanismo di regolazione del calore del corpo agisce auto- 
maticamente, in modo da assicurare il bilancio termico e mantenere costante la tem- 
peratura del corpo. 

Queste cognizioni ci erano note da tempo: il fisiologo Moleschott determinò la 
quantità di carbonio, di azoto e di idrogeno di cui un nomo che lavori vigorosamente 
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ha bisogno, per ciascun giorno di lavoro, per rifare mano a mano, con nuovi mate: 
riali, i tessuti che si consumano per effetto della sottrazione di carbonio ed idrogeno. 
FE lo stesso Hirn, mediante un suo speciale calorimetro, tin dai suoi tempi giunse, 
attraverso la misura degli scambi respiratori, a quella del lavoro muscolare fatto 
dall’uomo; soltanto però in seguito ai risultati dei recenti studi è stata riconosciuta 
l'importanza del condizionamento dell’aria ambiente, in quanto una parte sostanziale 
dell’energin dell'organismo umano è dovuta precisamente all'aria respirata. 

Presso l’Istituto d’Igiene di Breslavia (1) sono state eseguite delle esperienze su 
soggetti umani, allo scopo di studiare l’influenza sul nostro organismo dell’eccesso di 
anidride carbonica rispetto all’ossigeno nell’aria respirata, e del ristagno del calore 
nel corpo umano: esperienze che furono condotte tenendo delle persone normali, per 
periodi di tempo variabili fino a quattro ore, entro amlbieuti della capacità di tre 
metri cubici, mantenuti ermeticamente chiusi. Sino a che la temperatura e. l’umidità 
relativa (2) furono mantenute basse nessuno dei soggetti accusò disturbì, anche quando 
il contenuto in anidride carbonica dell’aria respirata fu portato ad oltre l'uno per 
cento. Viccversa, innalzando la temperatura, ed aumentando il grado di umidità del- 
l'aria in modo da rendere meno attivi gli mbi termici, e provocare nell'organismo 
dei soggetti ristagno di calore, subito comparvero i noti sintomi di disturbi: a circa 
27° gradi ed umidità relativa del 60 per cento, od anche 24° ed umidità relativa del 90 
Jer ceuto, praticamente tutti i soggetti accusavano senso di nausea cd oppressione, 
capogiri ecc. anche quando ad essi veniva fatta respirare, attraverso appositi tubi, aria 
esterna avente la stessa temperatura e lo stesso grado di umidità di quella dell’am- 
biente da essi occupato; la cui aria, viceversa, se respirata da persone poste all’aria 
libera, non produceva nessun effetto dannoso. Intine, appena nel locale chiuso nel 
quale venivano condotti gli esperimenti, sì riportavano la temperatura ed il grado di 
umidità a valori normali, od anche se ne attivava semplicemente la circolazione del- 
l’aria, mettendola in rapido movimento a mezzo di ventilatori, senza alterarne mini- 
mamente la composizione chimica, i sintomi di disturbi alle persone scomparivano ra- 
pidamente. 

Gli studi fatti dall'American Society of Ileating and Ventilating Engineers, dal 
punto di vista del riconoscimento della importanza della circolazione dell’aria per 
conferire agli impianti di riscaldamento il necessario grado di confort, sono forse più 
importanti, senza dubbio più esaurienti; ed hanno tra l’altro condotto a stabilire un 
nuovo elemento di valutazione, la cosìdetta temperatura effettiva, che non è affatto 
una temperatura nel vero senso della parola, bensì una temperatura puramente con- 
venzionale, o meglio, un indice che è funzione della temperatura propriamente detta 
del grado di umidità, e della intensità di circolazione dell’aria. 

Non è il caso di intrattenerci oltre sui risultati di questi interessantissimi studi, 
perchè non è questa la sede più adatta: abbiamo creduto doveroso segnalarli anche per 
fornire un'utile indicazione ai lettori particolarmente interessati nell'argomento. È 


(1) E. HarrincHToON: Air Conditioning for Comfort and Healt, « Gen. Elec. Rev. », aprile 1933. 

(2) Secondo il. Bordoni per umidità relativa correntemente si intende il rapporto tra il peso di va- 
pore contenuto in un chilogramma d’aria e quello che l’aria potrebbe contenere nelle stesse condi. 
zioni se fosse satura. 


32 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


d’uopo però far notare anche che la stessa A.S.H.V.E. avverte che, almeno fino ad 
oggi, non è possibile dare regole generali che valgano in tutti i casi, giacchè occorre, 
di volta in volta, prendere in esame diversi fattori, i quali variano tutti entro limiti 
abbastanza ampi: condizioni atmosferiche esterne, età, stato di quiete o di moto ed 
efficienza del ricoprimento del corpo dei soggetti, ecc. (1). 

Noteremo soltanto che il calore dissipato dal corpo di una persona, e che com- 
prende precisamente: perdite per irradiazione, conduzione e convenzione; perdite per 
evaporazione del vapore acqueo emesso per respirazione e traspirazione ; e perdite per 
riscaldamento dell’aria ispirata e dei cibi ingeriti, può secondo l’Harrington valutarsi 
in ragione di 100 calorie circa per ora e per ciascun occupante, per locali destinati 
ad abitazioni, teatri, uffici, ecc.: lo stesso Harrington avverte che, mentre tali per- 
dite di calore sembrano essere indipendenti dall'umidità relativa, almeno entro limiti 
molto ampi, alle temperature normali, lo stesso non può dirsi però del grado di com- 
fort dell’organismo umano. È noto infatti che le temperature elevate, sempre che 
l’aria sia più asciutta che d’ordinario, sono facilmente tollerate dal nostro organismo, 
mentre questo, a temperatura intorno ai 16°, trova il suo optimum di comfort quando 
l'umidità relativa è del 60 per cento circa. 

Prima di passare ad occuparci degli impianti ferroviari in particolare . continue- 
remo nell'esame generale del problema, ed osserveremo, per quanto riguarda i metodi 
di riscaldamento degli ambienti, che nulla, o quasi, è da aggiungere alle cognizioni 
tecniche da tempo note riguardo i sistemi ad aria calda, a circolazione di vapore ed 
a circolazione di acqua calda, che sono tuttora quelli più generalmente in uso. 

I recenti studi ci hanno però portata l'acquisizione delle cognizioni relative alla 
maggiore importanza della circolazione dell'aria negli ambienti da riscaldare, sia nei 
riguardi della effettiva distribuzione del ec :lore, sia nei riguardi del comfort delle 
persone: oggi pertanto gli impianti relativi, anche quelli già esistenti, specialmente 
nell'America del Nord, si vanno completando con Vaggiunta di ventilatori atti a pro- 
muovere una circolazione forzata dell’aria, tale che la differenza di temperatura tra 
gli strati d’aria più alti e quelli a contatto del pavimento in uno stesso ambiente, sia 
a minima possibile, con che le perdite di calore verso l'esterno, e quindi le spese di 
esercizio, per un dato grado di comfort, risultano minori. 

In Inghilterra, particolarmente in questi ultimi anni, si va diffondendo un nuovo 
sistema di riscaldamento mediante piastre irradianti, incorporate nella muratura, e 
mantenute a temperatura variabile dai 37° ai 65°. A questo sistema, nel quale la tra- 
smissione di calore avviene quasi unicamente per irradiazione, è attribuita la proprietà 
di permettere di mantenere, per un dato grado «di comfort, temperature più basse di 
quelle richieste con gli altri sistemi per il riscaldamento dei locali. 

JI sistema di riscaldamento elettrico dei locali, quantunque l'energia elettrica rap- 
presenti tuttora il mezzo riscaldante ideale, è ancora oggi molto poco diffuso, causa 
il costo molto elevato: anche le tariffe speciali praticate in alcune località, molto 
poche in verità, non hanno sortito nessun effetto nei riguardi della generalizzazione 


(1) È noto anche che lo stato di riposo delle persone rallenta immediatamente gli scambi, mentre 


gli esercizi fisici producono nel nostro organismo spese fisiologiche che abbisognano di scambi molto 
attivi. 
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del sistema. Da alcuni anni a questa parte esso sistema si va diffondendo in larga 
misura nel servizio ferroviario, tanto per il riscaldamento dei treni su tratti di linee 
esercitati a trazione elettrica mediante l’impiego di radiatori formati con resistenze. 
alimentate dalla stessa linea di contatto, quanto per il riscaldamento preventivo delle 
carrozze nelle stazioni giacchè (1), a parte le spese d'impianto che, per il materiale rota- 
bile già in esercizio, sono naturalmente elevate (2), il riscaldamento elettrico presenta su 
quello a vapore dei vantaggi che sono molto apprezzati dai viaggiatori e dal personale 
di servizio: eguale intensità di riscaldamento in tutte le vetture per tutta la lunghezza 
del treno; assenza di fughe dagli accoppiamenti e dai giunti delle tubazioni; elimi- 
nazione di congelamenti nelle valvole di scarico, e nell'assieme, un servizio molto più 
semplice, come p. es. per gli accoppiamenti tra un veicolo e l’altro. 

Recentemente liu Delaware-Lackawanna & Western Railroad, sulle vetture postali 
facenti servizio sulla tratta elettriticata tra Hoboken e Dover negli Stati Uniti, lunga 
oltre sessanta chilometri, ha installate, su ciascuna vettura ,due dinamo di 41 WW., 
azionate dagli assi della vettura, che alimentano tanto il circuito luce quanto 4 radia- 
tori a resistenza da 32 volt, 2000 watt ciascuno, che provvedono al riscaldamento delle 
vetture stesse. 

Per quel che riguarda la refrigerazione degli ambienti si può dire che tutti i 
diversi sistemi di refrigerazione indiretta abbiano trovata applicazione negli impianti 
di condizionamento dell’aria per servizi ferroviari; ma quelli che hanno avuto più 
larga diffusione sono quelli mediante ghiaccio e, sopratutto, quello più generalmente 
impiegato in tutti gli impianti frigoriferi basato sulla condensazione sotto forte pres. 
sione e raffreddamento, e successiva evaporazione di fluidi incongelabili. 

Il sistema «di refrigerazione a ghiaccio, particolarmente adatto per impianti por- 
tatili e di piccole capacità, specie se il loro uso effettivo è limitato a solo qualche 
mese dell’anno, ha trovata qualche applicazione negli impianti ferroviari, particolar- 
mente in quelli destinati alla refrigerazione preventiva delle carrozze nelle stazioni e 
nei parchi prima di metterle in composizione ai treni, sopratutto per il limitato costo 
degli apparecchi. | 

Impianti di refrigerazione a ghiaccio sono stati installati dall'American Car & 
Foundry Co. di New York su vetture restaurants della Chicago-Rock Island & Pacific 
Railway, e dalla Metropolitan lce Co. di Boston su vetture ordinarie per viaggiatori 
della Boston & Maine Railroad, con la differenza che, nei primi, i serbatoi del ghiaccio 
sono allogati nelle pareti interne della cassa stessa delle vetture anzichè sotto il pa- 
vimento (fig. 1). | 

In un serbatoio, ricavato in uno dei vestiboli, sono posti dei blocchi di ghiaccio 
per circa 150 chilogrammi, disposti verticalmente su di ima griglia inclinata, sotto la 
quale si trova il pozzetto di raccolta dell’acqua di fusione. A mezzo di una pompa 
rotativa, azionata da un motore da 1/4 HP, l’acqua raccolta nel pozzetto viene inviata 


(1) Il primo grande impianto di riscaldamento elettrico dei treni nelle stazioni è stato quello 
delle Ferrovie Federali Svizzere a Zurigo; nel 1929 venne messo in servizio un secondo impianto nella 
stazione di Losanna. 

(2) Non è mancato il tentativo, rimasto peraltro allo stato sperimentale, di utilizzare direttamente 
i radiatori e le condutture di vapore esistenti nelle carrozze come resistenze per il riscaldamento fatto 
a tensioni molto basse, a 10 volt, mediante l’impiego di un trasformatore riduttore su ogni vettura. 


34 RIVISTA TECNICA DELLE FERKUVIE ITALIANE 


alla camera di condizionamento, allogata nell’imperiale della carrozza, dove vien fatta 
circolare in una serie di tubi a serpentino lambiti esternamente dall’aria da raffred- 
dare, che in parte è prelevata dall’esterno ed in parte è aria di circolazione proveniente 
dall’interno della vettura stessa. In generale, per assicurare all’aria ambiente la vo- 
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Fic. 1. — Schema d'impianto di condizionamento d'aria a ghiaccio della A. C. e F. Co. 


luta freschezza, è sufficiente mescolare una parte di aria prelevata dall'esterno con 
tre parti di aria di circolazione. 

Nella camera di condizionamento, mediante appositi spruzzi alimentati dalla stessa 
acqua fredda di circolazione, che danno luogo alla formazione di una nebbia di minu- 
tissime goccioline, si può, occorrendo, idratare l’aria: procedimento al quale si rim- 
provera di rendere l’aria satura di vapore acqueo, ed al quale, del resto, normalmente 
non è necessario far ricorso che durante il periodo di riscaldamento invernale allor- 
quando, elevando la temperatura ambiente, si rende necessario anche elevarne il grado 
di umidità. 

Dalla camera di condizionamento l’acqua ritorna nel pozzetto, gocciolando sui 
blocchi di ghiaccio, venendo così di nuovo messa in circolazione: quando la tempera- 
tura esterna è troppo elevata, e l’acqua di fusione raccolta nel pozzetto raggiunge 
un determinato livello, un apposito dispositivo a galleggiante determina l’inserzione 
di una motopompa sussidiaria, azionata da un motore da 1/6 HP, che manda l’eccesso 
d’acqua a circolare in un’altra serie di tubi refrigeranti prima di andare allo scarico. 

La regolazione dell'impianto è fatta a mezzo di un apparecchio igro-termostatico 
il quale, regolato preventivamente per il valore desiderato di grado di umidità del- 
l’aria e di differenza di temperatura tra l’ambiente esterno e quello interno (1) de- 
termina automaticamente l'inserzione o la disinserzione della motopompa principale 
per la circolazione dell’acqua. 

L’impianto è completato da un motore da 1/3 HP che aziona due ventilatori desti- 


nati ad inviare l’aria condizionata in due condotti longitudinali, posti lateralmente 
nella parte superiore della cassa della vettura, e da dove, a mezzo di feritoie munite 


(1) In effetti nei locali da refrigerare, per evitare sgradevoli sensazioni di freddo, conviene mante- 
nere costante non la temperatura interna, bensì la differenza tra la temperatura esterna e quella in- 
terna. 
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di ventole manovrabili, l’aria entra negli scompartimenti: l'ubicazione di esse feri- 
toie di entrata e delle bocche di presa dell’aria di circolazione dall’interno della vet- 
tura occorre venga studiata con la massima accuratezza per evitare correnti moleste 
alle persone. Vi sono inoltre un filtro per liberare l’aria presa dall’esterno dalle so- 
stanze contenute in sospensione, con relative ventole di regolazione, ed un termometro 
per la misura della temperatura dell’acqua del pozzetto di raccolta. 

In impianti di questo tipo il consumo di energia naturalmente è minimo, e preci- 
simente dello stesso ordine di grandezza di quello occorrente per i ventilatori di tipo 
normale comunemente impiegati per l'aerazione delle vetture. 

Gli apparecchi portatili per la refrigerazione preventiva delle carrozze, fabbricati 
dalla stessa American Car & Foundry Co. non differiscono in sostanza dagli impianti 
ora descritti che per la mancanza della camera di condizionamento (tig. 2). Constano 
in cassoni metallici aventi le pareti termi- 
camente isolate, montati su carrelli, che 
pesano a vuoto circa 900 chilogrammi, ca- 
paci di contenere circa 500 chilogrammi di 
ghiaccio. Una motopompa manda l’acqua 
fredda dal serbatoio di raccolta sui blocchi 
di ghiaccio, da dove gocciola nuovamente nel 
serbatoio, mentre un aspiratore aspira l’aria 
calda delle vetture nella parte superiore 
dell’apparecchio, e la immette in una came- FiG. 2. — Impianto portatile di condizionamento 
ra di raffreddamento preliminare. Da qui, = daria dell'A. €. e F Co. per la prerefrigerazione 
dopo aver lambite le superficie dei blocchi di 
ghiaccio ed essersi convenientemente raffreddata, l’aria passa successivamente attraverso 


gli spruzzi d’acqua subendo un lavaggio, ed infine attraversa un labirinto nel quale si 
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Fic. 3. — Schema d’impianto di condizionamento d’aria ad ejezione di vapore della S. U. H. e L. Co. 


separa dalle goccioline d’acqua trascinate. Un ventilatore collocato nella parte ante- 
riore dell'apparecchio manda poi l’aria così condizionata nell’interno delle vetture. 
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Tanto il tubo di aspirazione quanto quello di mandata dell’aria sono in tela e perfetta 
tenuta, di lunghezza limitata per poter essere facilmente maneggiati e per diminuire 
le perdite per trasmissione di calore lungo le pareti, ed hanno inoltre le estremità 
preparate in modo’ da porte essere facilmente applicate ai vani dei finestrini delle 
carrozze. 

Il sistema studiato dalla Carrier Engineering Corporation di New York, in colla- 
borazione con la Safety Car Heating and Lighting Co. di New Haven e la Vapor Car 
Heating (o. di Chicago (figg. 3-45) ed applicato, a scopo dimostrativo, su di una vet- 
tura viaggiatori, e che si potrebbe chiamare ad eiezione di rapore, è sostanzialmente 


F:0. 4. — Impianto ad ejezione di vapore: vista Fic. 5. — Lo stesso sccmpartimento contenente 
della camera di raffreddamento del serbatoio di gli apparecchi di condizionamento ad ejezione 
preparazione dell’acqua, dell’evaporatore e del. di vapore con i pannelli in opera. 


l'ejettore di vapore con i pannelli rimossi. 


costituito da un eiettore di vapore il cuì getto provoca in un serbatoio d'acqua, detto 
craporatore, un certo grado di vuoto allo scopo di favorire l’evaporazione dell’acqua 
contenuta nel serbatoio. Il vapore così formato, unito a quello di scarico dell’eiettore, 
viene mandato a circolare in un fascio di tubi a serpentino, posti nel cassone della 
camera di raffreddamento, in cni circolano pure, esternamente ai tubi, acqua finemente 
divisa a mezzo di appositi spruzzi, e l’aria esterna richiamata a mezzo di un apposito 
ventilatore, il cui effetto refrigerante provoca la condensazione del vapore che ritorna, 
sotto forma di acqua fredda, all’evaporatore. Dall’evaporatore, a mezzo di una pompa 
di circolazione l’acqua viene mandata in un’altra serie di tubi a serpentino, posti in 
un altro cassone costituente la camera di condizionamento, nel quale arriva pure l’aria 
aspirata, parte dall’esterno e parte dalla stessa vettura, e che, dopo aver subito un con- 
veniente raffreddamento, ed aver depositato l’eccesso di umidità, viene mandata a cir- 
colare nell’interno della carrozza. Completa l’impianto un altro serbatoio, detto di pre- 
parazione dell’acqua, nel quale ritorna l’acqua di circolazione della camera di raffredda- 
mento, ed arriva quella proveniente dal separatore inserito nella condotta di vapore 
dell’eiettore : acqua che, a mezzo di una pompa di circolazione, viene mandata ad ali- 
mentare gli spruzzi d’acqua nella stessa camera di raffreddamento. 
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Non risulta, a tutt’oggi, se tale sistema abbia trovato meno pratica applicazione 
nel servizio ferroviario, dopo l'esperimento fatto dalle ditté costruttrici. 

Il sistema di refrigerazione che ha avuta più larga diffusione nelle applicazioni 
ferroviarie è però quello stesso adoperato generalmente negli impianti fissi, e precisa- 
mente: una determinata e limitata massa di gas, mediante l’azione combinata di com- 
pressione e raffreddamento seguita da rapida espansione, compie delle trasformazioni 
cicliche dallo stato di vapore allo stato liquido e viceversa, estraendo calore dall’in- 
terno delle vetture a mezzo dell’aria di circolazione che, opportunamente raffreddata 
a contatto dei tubi dell’evaporatore, viene poi, a mezzo di appositi ventilatori, rin- 
viata nell’interno delle vetture. ° i 

Pertanto, per compiere il ciclo completo di operazioni inerenti al condizionamento 
dell’aria che, come abbiamo già visto comprende: a) regolazione della temperatura ; 
b) regolazione del grado di umidità; c) purificazione e circolazione dell’aria stessa, 
l’impianto deve essere dotato di un gruppo refrigerante propriamente detto, composto 
di un compressore, di un condensatore con relativo dispositivo per il raffreddamento 
e serbatoio di raccolta per assicurare una regolare ed uniforme distribuzione del gas 
liquefatto; nonchè da una camera di condizionamento nella quale è posto l’evapora- 
tore, costituito da una serie di tubi a serpentino in cui arriva il gas liquefatto, dopo 
essere passato attraverso una apposita valvola di espansione: tubi attorno ai quali 
circola l’aria proveniente in parte dall’interno della carrozza ed in parte prelevata 
dall’esterno e preventivamente puriticata a mezzo di filtri. Nel passaggio del gas li- 
quefatto nell’evaporatore, per effetto della diminuzione di pressione, il gas ritorna allo 
stato di vapore, a spese del calore, sottratto all’aria che circonda i tubi, provocandone 
il raffreddamento, e nello stesso tempo la deumidificazione, giacchè, abbassandosi la 
temperatura dell’aria, l’eccesso di vapore acqueo si condensa attorno ai tubi sotto 
forma di rugiada. Senza dubbio la presenza di goccie d’acqua attorno ai tubi peggiora 
le condizioni nei riguardi della trasmissione del calore: l’acqua però finisce per goc- 
ciolare ed opera così cadendo, un certo lavaggio dell’aria. 

Aggiungendo dei tubi di vapore nella camera di condizionamento è facile com- 
prendere come, durante la stagione invernale, si possa realizzare un sistema di riscal- 
damento razionale, non soltanto elevando la temperatura dell’aria, ma mantenendola 
anche in movimento mediante uno dei sistemi di circolazione già visti, e dosandone al 
grado voluto l’umidità mediante un getto dello stesso vapore, o degli spruzzi di acqua 
tinemente divisa. All’occorrenza, naturalmente, l’impianto può azionarsi anche sol- 
tanto per promuovere la circolazione dell’aria senza alterarne la temperatura. 

La descrizione particolareggiata dei vari dispositivi adottati nei diversi impianti 
meccanici, quali sono stati realizzati a tutt’oggi dalle differenti case costruttrici, non 
rientra precisamente negli scopi della presente comunicazione, destinata ad esaminare 
il problema da un punto di vista generale, e presenterebbe scarso interesse perchè è 
evidente che in ogni caso concreto occorre studiare le particolari condizioni del mate- 
riale rotabile e del servizio relativo, nonchè le esigenze del pubblico, per scegliere poi 
la soluzione più adatta ad esse condizioni. 

Per quel che riguarda il comando del compressore negli impianti meccanici dire- 
mo che, abbandonati i gruppi motori a scoppio-compressore sospesi al pavimento 
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della carrozza adottati nei primi impianti, a causa delle elevate spese di manutenzione 
e delle vibrazioni moleste impresse alla cassa delle vetture, nonchè gli impianti cen- 
trali installati sul tender o nel bagagliaio, per la impossibilità di azionare gli apparec- 
chi di tutte le vetture durante le manovre nelle stazioni, oggi si impiegano unica- 
mente gruppi singoli di moto-compressori azionati in corsa mediante l’impiego di una 
dinamo generatrice comandata a mezzo di ingranaggi 0, più spesso, a mezzo di pulegge, 
dagli assi stessi della vettura (fig. 6). 

Durante le brevi soste nelle stazioni Palimentazione è fornita da un'apposita bat- 
teria, che viene caricata dalla stessa dinamo generatrice che spesso provvede anche 
all’alimentazione del circuito luce, mentre nelle lunghe soste nei parchi, per la pre- 
refrigerazione, occorre provvedere l'impianto di un apposito motore, adatto per la 

inserzione nelle ordinarie reti di distri- 


buzione di energia. 


F:6. 6. — Gruppo moto-compressore, tipo Frigidaire, FiG. 7. — Gruppo moto-compressore Westinghouse 
pronto per il montaggio in opera. in opera senza il coperchio della custodia. 


Impianti del genere occorre siano accuratamente studiati perchè soddistino 
particolari condizioni di esercizio, argomento sul quale noi non potremo a lungo sof- 
fermarci, e pertanto daremo soltanto un breve accenno ai diversi problemi ad esso 
connessì. 

La dinamo deve avere caratteristica tale da poter funzionare entro limiti di velo- 
cità molto ampi, e la commutazione, pur entro svariate condizioni di carico, deve aver 
luogo normalmente senza richiedere spostamenti di spazzole. La polarità della corrente 
fornita dalla dinamo generatrice, qualunque sia il senso del movimento della vettura, 
deve rimanere immutata perchè i ventilatori ed i compressori VOGA aventi valvole 
rotative) girino nel senso giusto, ecc (fig. 7). 

“In quanto ai fluidi adoprati come intermediari refrigeranti sappiamo che nei mo- 
derni impianti si adoperano gas che hanno la proprietà di possedere, a pressione ordi- 
maria, temperatura di vaporizzazione relativamente bassa, e di trovarsi conveniente- 
mente lontani dalla temperatura critica, quali sono l’ammoniaca, l'anidride carbo- 
nica (1), l'anidride solforosa, ed i derivati del metano a base di cloro, bromo e fluoro : 


(1) Dell’anidride carbonica inoltre sono state tentate applicazioni come refrigerante nel campo dei 
trasporti ferroviari, ed automobolistici specialmente, sotto forma solida, il cosidetto ghiaccio secco, 
tanto in Italia quanto all’estero, ma; finora almeno, senza risultati pratici apprezzabili, a causa del co- 
sto molto elevato: (circa due lire al chilogramma, con una resa di circa 150 frigorie per chilogramma. 
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di questi però solo alcuni si prestano per le applicazioni ferroviarie, date le partico- 
lari esigenze degli impianti relativi. Così p. es. l’ammoniaca, che nei primi apparec- 
chi frigoriferi ad assorbimento era di uso generale per il suo facile adattamento alle 
più svariate condizioni, è seneralmente esclusa, oltre che per la sua azione corrosiva 
sul raine e le sue leghe quando si trova in presenza di ossigeno, per il grave inconve- 
niente dell’effetto irritante dell'odore pungente dei suoi vapori, che disturberebbero 
in modo insopportabile i viaggiatori in caso di perdite dalle giunzioni delle tubazioni, 
le quali non sono sempre facilmente accessibili. L'anidride solforosa, pur presentando 
il vantaggio di pressioni di regime relativamente ridotte, sì impiega di rado anch'essa 
perchè, oltre ad alterare in parte le sostanze lubrificanti e corrodere i metalli quando 
si trova in presenza delle minime traccie di umidità o dell'aria, richiede dimensioni 
eccezionalmente grandi per il compressore, condizione non facilmente compatibile ne- 
gli impianti per veicoli ferroviari, dove la maggior parte delle apparecchiature deve 
trovar posto in spazi limitati sotto il pavimento. Si spiega quindi perchè gli ameri- 
cani abbiano fatto ricorso ai derivati del metano, sebbene alcuni di essi siano infiam- 
mabili od anche esplosivi: in generale si impiega il dicloro-difluoro metano, conosciuto 
sotto la denominazione data dalla Ditta produttrice, la Kinetic Chemicals Inc., come 
Freon od F 12. 

Il dicloro-difluoro metano non è combustibile, nè infiammabile, e praticamente 
può classificarsi tra i gas non nocivi alla salute dell’organismo umano, ciò che ha per- 
messo di semplificare gli impianti in maniera molto sensibile, abolendo la camera di 
‘affreldamento con relativa tubazione di acqua, pompa di circolazione, ventilatore 
ecc., e con conseguente economia di peso ed aumento del rendimento. Nei primi im- 
pianti della Baltimore & Ohio (1) infatti, nei quali il fluido refrigerante impiegato 
era ammoniaca, non potendo collocarsi i tubi dell’evaporatore direttamente nella ca- 
mera di condizionamento per la accennata insopportabilità dei vapori di ammoniaca, 


che, in caso di perdite dalle tubazioni, si sarebbero mescolati all'aria condizionata, la 
refrigerazione dell’aria era ottenuta mediante acqua fredda, che dopo essere stata pre- 


ventivamente portata alla temperatura voluta nella camera refrigerante per effetto 
della vaporizzazione del gas, veniva mandata a circolare nei tubi a serpentino della 
camera di condizionamento. 

Per ragioni di analogia nei riguardi delle caratteristiche degli impianti ci con- 
viene qui accennare che, per le stesse ragioni di economia di peso, e di eliminazione 
di condutture per la circolazione d’acqua, è necessario che il raffreddamento del con- 
densatore, e se lo si vuole, del compressore, venga fatto eselusivamente mediante ven- 
tilazione. L’eliminazione della camera di raffreddamento e la refrigerazione ad aria 
del condensatore, negli impianti più recenti, ha permesso pertanto di eliminare com- 
pletamente l’impiego dell’acqua, ciò che costituisce un reale e notevole vantaggio, 
oltre che per quanto abbiamo già detto, perchè toglie le soggezioni relative alle rifor- 
niture. 3 

Intine, per quel che riguarda le condutture per la distribuzione dell’aria condizio- 
nata e per l’aspirazione dell’aria di circolazione, è evidente la necessità di studiarne 
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(1) « Railway Age », agosto 1930, pag. 267. 
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la ubicazione con la maggiore accuratezza perchè rispondano ai più razionali criteri 
tecnici di funzionamento dell’impianto: così le prime sono sempre disposte nel soffitto 
o lungo le pareti, termicamente ben protette, ed in alto, in modo che l’aria refrigerata 
possa scendere verso il basso sotto forma di lamine sottilissime, e larghe quanto più 
è possibile per assicurare un’eguale ed uniforme distribuzione in tutto l’ambiente, ed 
evitare ogni formazione di correnti (tig. 8). E, trattandosi di installazione su vetture 
già in esercizio, è necessario cercare di ridurre lo sviluppo di esse tubazioni al minimo 
possibile, oltre che per ridurre al minimo le dispersioni termiche e le perdite per at- 
trito, per rendere meno notevoli le spese per la trasformazione delle vetture stesse. 
A questo riguardo meritano di essere segnalati per la loro semplicità gli impianti 
eseguiti nel corso di quest’anno dalla Fri- 
gidaire Corporation di Dayton, consociata 
dalla General Motors, su vetture restau- 
rants della Pennsylvania R.R.: impianti che 
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Fic. 8. — Apparecchiature interne di un im- Fia. 9. — Apparecchiature di un impianto tipo Mel- 
pianto Frigidaire per vetture tipo salone. cher Co. su vetture della C. e N. W. R. R. 


si compendiano nel gruppo compressore-condensatore, e relative tubazioni da questo 
alle due camere di condizionamento poste alle estremità della sala da pranzo: dispo- 
sizione che non è certo facilmente realizzabile in una vettura a scompartimenti sepa- 
rati, come quelle generalmente in uso sulle ferrovie europee, nelle quali le condutture 
interne per la distribuzione dell’aria condizionata non sempre si possono evitare. 
Per vetture di quest’ultimo tipo pare invece rispondano meglio gli impianti in- 
stallati dalla Melcher Company di Chicago su vetture della Chicago & North Western 
R.R., studiati appunto col proposito di ridurre al minimo lo sviluppo delle condutture 
dell’aria, ed il consumo d'energia relativo al funzionamento di essi impianti. A queste 
condizioni è stato possibile soddisfare installando su ciascuna vettura, invece di un 
gruppo unico, quattro piccoli gruppi, due per ciascun lato della vettura, ubicati in 
maniera che ciascun gruppo provveda alla uniforme distribuzione d’aria condizionata 
su di un quarto di lunghezza della vettura (fig. 9). Limitando la preparazione del- 
l’aria alla parte della vettura normalmente occupata dai viaggiatori, per un’altezza 
cioè di m. 1,80 circa al disopra del pavimento, ciò che è possibile ottenere disponendo. 
opportunamente le bocche di presa e di distribuzione dell’aria, commisurando la  po- 
tenza dei gruppi in modo che i motori lavorino sempre a carico completo, e quindi con 
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rendimento elevato, ed utilizzando i singoli gruppi soltanto secondo l’effettivo bisogno, 
con impianti del genere è certamente possibile ridurre sensibilmente il consumo di 
energia. Infatti, quantunque le vetture prestino servizio in una zona, tra Chicago e 
Milwaukee, dove le temperature estive sono molto elevate, e sulla quale per il genere 
di servizio disimpegnato dalle vetture stesse i periodi di pre-refrigerazione sono molto 
limitati, mentre sono molto lunghi quelli durante i quali non è possibile effettuare 
ricariche della batteria di accumulatori, gli impianti di ciascuna vettura sono alimen- 
tati da una dinamo generatrice a 32 volt, da soli 5 kW congiunta ad una batteria da 
450 ampères-ore, mentre negli altri impianti in genere la dinamo ha sempre potenza 
dell’ordine di 10-12 kW, e la batteria ha capacità dell’ordine di 1000 ampères-ore 
circa. | 


4 0a 


Rimane ora da esaminare il problema dal punto di vista della adattibilità degli 
impianti al materiale rotabile esistente, e della loro convenienza economica nei 
riguardi dell’esercizio ferroviario, che va giudicata portando in conto da un lato gli 
aggravi finanziari rappresentati dalle spese di ammortamento e di esercizio, e dal- 
l’altro gli utili rappresentati dall’aumento, o più esattamente, almeno nelle attuali 
condizioni, da una minor diminuzione del traffico viaggiatori. . 

È bene premettere che i dati in nostro possesso, tutti riferentisi esclusivamente 
ad impianti ferroviari americani, presentano per noi un interesse relativo per la dif- 
ferenza sostanziale tra i due tipi di materiale rotabile, e per la diversità delle con- 
dizioni e norme di esercizio del nostro servizio ferroviario rispetto a quello ameri- 
cano. D’altronde la stessa Associazione degli Ingegneri Ferroviari Americani, che 
dal 1930 in poi, in tutte le sue riunioni annuali ha discusso ampliamente il problema, 
anche dal punto di vista della standardizzazione degli impianti, almeno finora, non 
ha creduto di pronunziarsi in modo preciso su nessuno dei diversi argomenti trattati 
nelle discussioni. 

Abbiamo già visto che non vi sono difficoltà gravi da superare per quel che 
riguarda l’installazione degli impianti su vetture già in servizio ; e che anzi, per alcuni 
di essi i relativi lavori di trasformazione si riducono a ben poca cosa, poichè la mag- 
gior parte dell’apparecchiatura trova posto ‘sospesa al telaio. Nè l’aumento di peso 
delle vetture che ne consegue, che è all’incirca di cinque tonnellate, tanto per i 
sistemi meccanici quanto per quelli a ghiaccio, è tale da destare preoccupazioni. 

Per quel che riguarda la potenza degli impianti è evidente la necessità di 
adottare apparecchiature e disposizioni d’impianto tali che i consumi di energia siano 
ì più bassi possibili, perchè trattasi di impianti che restano inattivi per buona parte 
dell’anno ed a fattore di carico molto basso; e perchè la potenza richiesta per l’azio- 
namento degli impianti deve stare ben dentro il limiti della disponibilità offerta 
dalle caldaie delle locomotive adibite al traino dei treni. Anche il costo degli impianti 
è necessario sia il più basso possibile per evitare che, trattandosi di impianti da 
ammortizzare in pochi anni (1), la quota di ammortamento renda troppo alto il costo 
di esercizio. i 


Tenuto conto delle condizioni di temperatura e di umidità atmosferiche predo. 


(1) Per gli impianti meccanici si consiglia di prevederne l’ammortamento in dieci anni. 
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minanti, dell’isolamento termico delle pareti della cassa delle vetture, nonchè della 
differenza tra temperatura esterna ed interna giùdicata opportuna, gli americani cal- 
colano, per ciascuna carrozza, impianti aventi una potenzialità di circa 18.000 frigorie- 
ora, per cui per l’azionamento di tutto l’impianto, è da prevedere per ciascuna vet- 
tura una potenza installata di 12 HP circa. 

Al riguardo sono state fatte numerose esperienze per determinare il consumo di 
vapore relativo, ma date le differenti condizioni di funzionamento degli impianti, e 
sopratutto di rendimento delle caldaie e delle locomotive, i risultati ottenuti sono 
molto disparati: si va da un consumo di vapore uguale a quello occorrente per il 
riscaldamento delle vetture nella stagione invernale, ad un consumo triplo di quello. 

Per quanto si riferisce alle spese di impianto (nelle quali riteniamo siano state 
conglobate quelle relative alla trasformazione delle carrozze) e di esercizio sono stati 
fornitît alcuni dati in una comunicazione di Mr. A. R. Walker della Illinois Central R.R. 
al New-York Railroad Club nel marzo 1933, e nel numero di marzo, pure di quest'anno, 
della Railway Age, secondo cui il costo di un impianto completo, tipo ad azionamento 
elettrico, si calcola intorno ai 6.500 dollari, mentre quello di uno tipo a ghiaccio si 
calcola intorno ai 2.500 dollari: corrispondentemente le spese di esercizio per vet- 
tura-miglio risultano, per quelli del primo tipo, di dollari 0,0076, e per quelli del 
‘secondo tipo di dollari 0.0092. 
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LIBRI E RIVISTE 


(B. S.) Una nuova edizione del Trattato del Tajani. 


La nostra rivista segnalò a suo tempo con la necessaria ampiezza il « Trattato. moderno di 
materiale mobile ed esercizio delle ferrovie » del prof. Filippo Tajani, occupandosi dapprima (1) de] 
Volume I, dedicato alla legislazione ed all’econoinia, alla trazione ed al materiale, ed in se- 
guilo (2) del Volume II, che tratta dell'esercizio tecnico e dell’impianto delle stazioni. 

Di questo secondo volume è ora apparsa un’altra edizione, di cui l’autore precisa la ragion 
L'essere accennando alle miolte innovazioni introdotte nel frattempo nell’esercizio delle ferrovie. 
Hanno preso sviluppo gli apparecchi elettrici di sicurezza, sia per la manovra centrale degli scambi 
e dei segnali, sia per la realizzazione del blocco automatico; ed è quindi naturale che la parte del 
libro dedicata a questi argomenti abbia subìto un maggiore ampliamento ed un completo rimaneg- 
giamento. 

Anche gli altri capitoli sono stati riveduli, tenendo sopratutto presenti: le norme delle nostre 
Ferrovie di Stato e del noto Verein (Associazione tra le ferrovie tedesche) e cercando di spiegare le 
ragioni scientifiche di queste norme in modo da diffondere gli insegnamenti della pratica ma da 
evitare che l’empirismo prenda il sopravvento. 

Sui pregi dell'opera, che a suo tempo illustrammo, sarebbe superfluo ora insistere. Essi re- 
stano intatti dopo l'accurata revisione, che ha annullato l’azione del tempo. 


(B. S.) Ferrovie ed automezzi - UMBERTO DE Lanso (Ediz. Corbaccio, Milano 1933). 

L'avv. de Lanso ha pubblicato un libro sulla dibattuta questione delle ferrovie e degli aulo- 
inezzi. 

Come l’A. mette in evidenza nella prefazione, trattasi di un problema modernissimo che la 
dottrina non aveva previsto e non poteva prevedere nella forma nella quale oggi si è manifestato. 
£ un problema che rivoluziona tutte le teorie in materia di servizi pubblici e rivoluziona la valu- 
tazione e determinazione dei prezzi. Non vi è nazione che ora non abbia sul tappeto una simile 
questione, come fra le più importanti e le più urgenti da risolvere. 

L'A. distribuisce in quattro parti il contenuto del suo lavoro, secondo un piano organico e 
logico. 

Nella prima tratta genericamente della questione dal punto di vista giuridico ed economico, 
poi passa ad esaminare gli studi, i provvedimenti legislativi e gli esperimenti ultimi nelle varie 
nazioni europee : Germania, Inghilterra, Francia, Spagna, Austria, Olanda ed Ungheria. Il de 
Lanso,' pur vivendo fuori della ferrovia, e pur mettendo in evidenza gli interessi privati, si di- 
chiara contrario a che il prezzo di trasporto venga lasciato unicamente alla determinazione della 
libera concorrenza: qualunque industria, egli dice, specialmente se tratta merci povere sul cui 
prezzo grava fortemente il nolo, ha bisogno di conoscere preventivamente e precisamente il prezzo 
di trasferimento. | | 

Nella seconda parte del libro l’A. esamina il servizio ferroviario, specialmente le tariffe. Egli 
non risparmia le critiche e, pur riconoscendo le benemerenze dell’amministrazione per i provve- 


dimenti adottati in questi ultimi tempi, trova che il servizio ferroviario in genere, italiano ed estero, 


(1) Vedi questo periodico, giugno 1921, pag. 181. 
(2) Vedi questo periodico, agosto 1923, pag. 71. 
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è ancora troppo formalistico. Se per alcune delle critiche del de Lanso dobbiamo fare qualche ri- 
serva, d'altra parte dobbiamo per lealtà riconoscere che egli si esprime sempre con concetti equi- 
librati, specie quando accenna alla difficoltà della semplificazione delle tariffe ferroviarie, alla ne- 
cessità anzi per il pubblico di avere ampiezza e ricchezza nelle voci della nomenclatura e nel nu- 
mero delle tariffe, in modo che le une e le altre si adattino meglio ai molteplici prezzi di costo 
e di vendita delle merci. L’A. per contro critica la mancanza di tariffe per gli automezzi, pei quali 
ora si discute il caso per caso. 

Nella terza parte del libro il de Lanso si sofferma principalmente sulle proposte in ma- 
teria tariffaria avanzate dalla Confederazione del commercio italiano. 


Nella parte quarta, che è l'ultima, trae le conclusioni. Gli utenti hanno interesse di non 


escludere nè l'uno, nè l’altro mezzo di trasporto, il ferroviario e l’automobilistico, ma anzi di usarli 
secondo le circostanze di fatto; però questi utenti debbono ricordarsi che l’avere contemporanea. 
meente i due servizi in concorrenza non può essere una condizione normale, nè durevole. È fa- 
tale che in un tempo, più o meno breve, l’autorità legislativa debba interessarsi di simile situa- 
zione. Gli utenti debbono perciò prevedere una sistemazione, che, del resto, è nel loro stesso 
interesse. 

L’A. parla poi della ripartizione possibile dell’attività tra ferrovia ed automobile, affidando a 
quest'ultimo, come del resto è già stato iniziato tra le nostre Ferrovie statali e alcune imprese au- 
tomobilistiche, la penetrazione nelle zone dove non può spingersi o non conviene si spinga la 
ferrovia. 

L’opera riporta infine, come appendice, i testi di alcune leggi estere. 

Il libro del de Lanso si legge volentieri. Nelle considerazioni e nelle conclusioni v’è un senso 
di equilibrio e di prudenza che è difficile trovare in scritti simili, ove troppo facilmente gli 
autori si alteggiano a profeti. — a. È. 


(B. S.) Discussioni sulla concorrenza tra ferrovia ed automobile (DOTT. A. CAPACCIOLI) volume 
17,5 X 25.5, pag. 126, Stabilimento Grafico Commerciale, Firenze 1933). 


La concorrenza fra automobili e ferrovie costituisce uno di quegli argomenti che godono il 
privilegio di un’ampia notorietà, oltre che per la loro importanza specifica, per la risonanza che 
la loro trattazione trova anche nella massa dei non tecnici, la quale è tuttavia a delti argo- 
menti più o meno direttamente interessata. Compie allora opera cerlamente utile chi cerca di dare 
una guida nello studio della questione che, per costituire un argomento in voga, oltre ai lavori 
condotti con sereni concetti tecnici, dà luogo anche a numerose pubblicazioni meno approfondite, 
quando non sono affrettate ed unilaterali o addirittura interessate. 

L’A., nel libro, giunge alla conclusione logica che nessuno dei due mezzi verrà a scomparire, 
ma che a ciascuno resterà più particolarmente riservata una speciale zona di azione. Ritiene 
inoltre che, nel contatto lungo i margini di tali zone, un'azione di concorrenza, nella quale i 
due mezzi sieno per quanto è possibile portati in condizioni di uguaglianza, non gravando la 
mano sull’una (automobile), ma rendendo più adatta alle nuove condizioni l’organizzazione del- 
l'altra (ferrovia), sia la più opportuna. 

Per giungere a tale risultata egli è condotto ad un esame parlicolare dei due mezzi di tra- 
sporto, facendo un confronto tra le possibilità e le organizzazioni di ciascuno di essi, dal punto di 
vista giuridico, amministrativo e degli oneri ai quali sono sottoposti. 

Opportunamente l’A. rileva il privilegio che ha attualmente l'automobile della scelta sia delle 
merci che gli conviene trasportare, sia del momento più conveniente, per condizioni di carico e 
disponibilità di carri, per eseguire il trasporto. Sarebbe stato però forse opportuno cercare di esa- 
minare quale influenza avrà su queste condizioni di privilegio, la saturazione del mercato in fatto 


di trasporti automobilistici, prevedibile in un avvenire più o meno prossimo, e la conseguente 
® 
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concorrenza di questi, non solo con la ferrovia se vi è, ma tra essi stessi. Fenomeno questo che 
accenna a delinearsi in seguito ad un notevole richiamo di capitale privato verso le imprese auto- 
imobilistiche e che non può non avere influenza, non solo sul ribasso delle tariffe, ma anche sulla 
bossibilità di ridurre al minimo i ritorni a vuoto. 

Per il confronto tra i due mezzi l'A. ricorre anch'egli alla determinazione di costi medi, pur 
avvertendo dell’incertezza dei risultati che si ottengono. Ed infatti troppo diverse possono essere 
le condizioni di esercizio nella realtà, rispetto a quelle costanti e continue presupposte nel calcolo 
dei costi medi; e si resta dubbiosi sui risultati ottenuti dal confronto di questi quando il campo 
più importante della concorrenza, tra automobili e ferrovie, sembra ormai delimitato a distanze 
comprese tra 0 e 100 km. per le quali lo scostatnento del costo medio, non solo non è trascu- 
rabile, ma è diverso per i due mezzi. L’analisi è condotta tuttavia in maniera diffusa ed intelli- 
gente e in essa va però rilevato, oltre quanto sopra esposto, un certo ottimismo nella stima della 
utilizzazione del viaggio di ritorno, per le automobili, ed una forma troppo semplice nel calcolare 
I. spese di esercizio per i rotabili ferroviarii. 

Studiando, ai fini della concorrenza, le possibilità di miglioramento dell’esercizio ferroviario, 
dal punto di vista dell'economia e della comodità per il pubblico, l’A. giunge a stimare utili i se- 


guenti provvedimenti: 


1) Cercare di rendere sempre più veloci e comodi i treni. 

2) Rendere i veicoli gradualmente meno pesanti con l’uso di metalli e leghe leggeri. 

8) Sostituire la trazione a vapore con quella elettrica. 

4) Diffondere sempre più i treni rapidi e leggeri atti ad utilizzare più intensamente il parco 
veicoli ed il personale, nonchè a resistere più efficacemente alla concorrenza soddisfacendo meglio 
le esigenze dell’industria e del commercio. ” l 

5) Dare maggiore responsabilità e libertà al personale di gestione autorizzandolo, entro certi 
limiti, a concedere facilitazioni nei trasporti. 

6) Punire severamente il personale che commetta abusi di fiducia o non tratti il pubblico 
con la cortesia dovuta. 

7) Adottare l’uso di casse mobili (containers). 

8) Migliorare i servizii di stazione. 

9) Attuare una riforma delle tariffe, soprattutto sulle brevi distanze. 

10) FEstendere la riduzione di tariffe dei trenì popolari anche a gruppi di turisti che rag- 
giungano un certo numero. 

11) Istituire il trasporto merci a domicilio usando, senza apriorismi, uno qualunque dei 
varii sistemi di esercizio (conduzione diretta o per appalto, o cointeressenza), convenienti alla lo- 
calità. | 

12) Tentare di avvicinarsi alle sorgenti di traffico, mobilitando i caselli cantonieri per la 


spedizione delle merci. 


Osserviamo che quanto è indicato nei primi tre numeri porta una spesa notevole per la fer- 
rovia. Infatti per quanto è detto al n. 1, si hanno le condizioni più onerose di esercizio, sia per 
potenza che per peso di treno per unità offerta, e ne sono esempio i nostri rapidi a breve per- 
corso (Milano-Venezia-Bologna: 1,64 tonn. di peso di treno per posto offerto); quelli a vagone letto 
(Roma-Milano: 4,35 per posto); il treno Bleu (Roma-Parigi: 10 tonn. per posto); l’Empire Buil- 
ding (New York-Chicago: 12 tonn. per posto).. Inoltre quanto al N. 2 si ha un aumento per- 
centuale «del costo dei veicoli che può valutarsi a circa la metà del percento di risparmio di peso; 
mentre quanto al N. 3 sì hanno le note maggiori spese di impianto. Cose tutte queste che 
si riflettono sui costi del trasporto. 

L'impiego dei treni rapidi e leggeri indicato al N. 4 può dare ottimi risultati soprattutto se 


costituito da automotrici con motore a scoppio o a combustione interna. L'uso di esse può rendere 
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attivo e conveniente l’esercizio su linee secondarie che altrimenti, come accenna VA., dovrebbero 
essere abbandonate, con le conseguenti perdite degli impianti fissi. 

I provvedimenti indicati nei N. 5, 6, 7, 8, 10, 11, rientrano nel giusto concetto che la fer- 
rovia debba affrontare la concorrenza, non già provocando oneri e tassazioni, anche se in parle 
giustificati, a carico dell’automobile, che ne deprimerebbero lo sviluppo, ma migliorando, snel- 
lendo, modernizzando i proprii servizii, cosa questa che è ovunque attuato o allo studio, presso 
le varie amministrazioni ferroviarie. 

In tema di tariffe, di cui al N. 9, si possono certamente apportare delle varianti utili, che 
sono già allo sludio presso molte aziende, ma con cautela. Così sarebbe vantaggioso semplificare la 
elencazione delle categorie di spedizione e le quote di maggiorazione, ma può essere per contro 
pericoloso ingaggiarsi in una serie di tariffe, non già sotlo costo, come dice VA. (nel qual caso 
la rimessa è sicura), ima che semplicemente giuochino troppo dappresso al costo purziale dell'unità 
(rasportata. 

Vi è il caso di creare un organismo perennemente in istlato prossimo a crisi, con scarsissima 
capacità a reagire contro fenomeni, anche temporanei, di rarefazione di traffico o di impreviste 
esigenze. Questi possono essere vittoriosamente affrontati e trasformati solo grazie alla esistenza 
di riserve accumulale nell'organismo stesso, che è legato dalle proporzioni e dalla difficoltà di 
smobilizzazione di alcuni suoi elementi. Parimenti non sembrano consigliabili tariffe, come quelle 
proposta dall'A., basate su formule che non sieno streltamente legate alle caratteristiche del- 
l'esercizio. 

Quanto al contenuto del N. 12, osserviamo infine che, dovendo la ferrovia accettare qualun- 
que merce, occorre prevedere la necessità di carico e scarico di quelle pesanti, le quali potranno 
essere anche in prevalenza, e che richiederanno così deglr impianti, sia pure ridotti. Ora è evi- 
dente che le manovre relative a queste operazioni non potranno avvenire sul binario di corsa 
in quanto le fermate, di durata variabile, di questo treno raccoglitore ai vari caselli, renderanno 
la marcia di esso molto lenta e tale «da intralciare la marcia degli altri treni, per poco che non 
sieno molto ridotti la distanza ed il traffico tra due sezioni successive. Sarebbe necessario dun- 
(que per ogni casello un binario di sosta, sia pure di lungliezza minima necessaria, con relative 
comunicazioni. Inollre, per quanto, come suggerisce l’A., si possano compiere le formalità inerenti 
al trasporto (riscossione delle tariffe, compilazione dei documenti, ecc.) alla stazione di arrivo, 
sarà necessario rilasciare a chi spedisce un documento attestante la data di spedizione, la qua- 
lità e sopraltutto il peso della merce, operazione questa. ultima che, per merci ingombranti e 
pesanti, richiede impianti adatli e tempo relativo. In definitiva la sistemazione di ogni singolo 
casello necessiterà una certa spesa che, nel complesso dei caselli, può non risullare indifferente, 
a meno di limitare per un primo tempo, per la durata necessaria a rivelare l’intensità di traf- 
fico sviluppabile da ciascun casello, l'accettazione del trasporto a merci facilmente maneggevoli. 

Questi i punti salienti del lavoro al quale si può osservare di non aver esaminato l’argomento 
in rapporto alla circolazione automobilistica privata, così importante per veicoli e tonnellaggio, 
mentre si nota sia la possibilità di migliorare l’ordine della trattazione, sia la presenza di qualche 
giudizio troppo severo per tutte le opere che hanno sinora trattato la materia. 

In complesso il libro espone la materia in modo interessante, con equilibrio e buon senso, 


creando un quadro -lella questione che dà una visione di imsieme utile dei fatti. — Ing. W. Tar- 
TARINI. 


(B. S.) Carrozze letto di 3* classe in Francia (Revue générale des Chemins de fer, luglio 1938). 


La Compagnia Internazionale delle Carrozze Letto ha messo recentemente in servizio, d'accordo 
con la Compagnia Paris-Lyon-Méditerranée, materiale di 3* classe in composizione ai treni 23-24 tra 
Parigi, Marsiglia e la Costa Azzurra. 
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classe, più modici supplementi (50 franchi per per- 
corsi fino a 700 Km.; 75 franchi finò a 950 Km.; 


95 franchi oltre i 950 Km.), l'innovazione ha in- 


| 


contrato il pieno favore del pubblico. 

Come risulta dalle figure, ogni scompartimen- 
to ha 3 letti sovrapposti e un lavandino. Ciascun 
viaggiatore ha diritto a un letto completo con len- 
zuola, cuscino e coperta; il servizio viene disini- 
pegnato da un conduttore che viaggia nella car- 
rozza. Di giorno lo scompartimento presenta un 


sedile lungo quanto la cabina e della larghezza 
di 52 cm. Di notte il letto inferiore è poggiato sul 

Ì | sedile, il cui schienale diviene il letto intermedio. 

ua dos 77 Ii letto superiore di giorno si ripiega lungo la 
iù i parete dello scompartimento, immediatamente so- 
CT) pra lo schienale del sedile. Tutli i letti hanno la 
ce larghezza disponibile di 65 cm., e lasciano un'’al- 
1 tezza completarnente libera di 60 cm. Ogni viag- 
| 


giatore ha inoltre a disposizione una reticella per 
deposito di effetti, una lampadina per leggere 


PRE Linn emalozi ni nello dre Si ei ____En dehors des piotetrmes : 


Fio. 1. — Insieme della carrozza a letto di 38 classe. 
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e un campanello di chiamata del conduttore. L'accesso ai letti è facilitato da scale di tipo speciale 
fissate alle pareti, e che di giorno possono essere, a seconda dei casi, o ripiegate contro la parete, 
ovvero tolle del tutto. Ogni scompartimento è illuminato mediante un braccio a due lampade fissato 
sopra la porta e una lampada da notte. — F. B. 


Fusioni di acciaio centrifugate (Shah! und Eisen, a. 53, n. 25). 


Si illustra un nuovo metoclo «li fabbricazione di biocchi di acciaio, a forma di anello, di grande 
omegenità. Nel primo impianto sperimentale venivano fusi blocchi anulari simili a cerchioni non 
profilati, di circa 100 x 100 mm. di sezione, e nel secondo impianto blocchi di 150 » 150 mm. e circa 
3 m. di diametro. L'esperienza acquisita in tali impianti venne utilizzata per la costruzione del 
nuovo stabilimento della Rotary Electric Steel Co.di Detroit (S. U. A.). 

Le fusioni, ottenute in un forno elettrico della capacità di 15 t., vengono versate nelle forme 
di sette macchine centrifugatrici, ottenendone anelli del diametro dì 3 m. e di 200 x 200 o 400 x 400 
mm. di sezione, dai quali possono venir subito ricavati barre, lamiere, tubi, ecc. Ogni macchina è 
composta di una tavola, girevole a forte velocità intorno ad un'asse verticale, montata su supporto 
a rulli conici. La macchina è sistemata in una fossa, e possiede dispositivi di sicurezza. Sulla tavola 
viene fissata la forma per il getto, che può essere rapidamente manovrala. La tavola è sormontata 
da un ponte che facilita l'operazione di colata, e viene allontanato dopo finita quest’ultima. 

La colata viene prelevata nel solito modo dal forno e versata nelle forme, che vengono imme- 
diatamente messe in rapida rotazione, fino che il metallo non sia sufficientemente rappreso. 

L’anello d’acciaio viene successivamente estratto dalla forma, tagliato in segmenti arcuati men- 
tre è ancora ad una lemperatura di circa 1100°, indi i segruentli vengono passati ad un forno dove 
sono nuovamente riscaldati per breve tempo per il passaggio ai laminatoi. 

Esami comparativi con acciaio delle stesse colate trattati però con metodi solili (fusione, for- 
mazione di billette, laminazione) hanno rivelato, a quanto viene asserito, caratteristiche assai supe- 
riori per gli acciai centrifugati. I vantaggi del nuovo metodo sarebbero tuttavia prevalentemente di 
natura economica. — D'’ARBELA. 


Piallatrice-fresatrice per grossi lavori (Industries mecaniques, n. 2, maggio 1933). 


Nella costruzione dei pezzi di piccole dimensioni vengono generalmente usate per ogni lavo- 
razione (di pialla, di fresa, di trapano, ecc.) altrettante macchine. Ciò è conveniente perchè, data 
la molteplicità di tipo dei materiali da produrre e la quantità generalmente notevole per ogni tipo, 
le macchine possono venire utilizzate in pieno. 

Non così è per la lavorazione di grossi pezzi, come gli organi dei grossi motori Diesel e simili, 
i quali esigono — dato il loro ingombro e peso considerevole — l’uso di grosse macchine. Le 
macchine occorrenti per la lavorazione di questi organi — che vengono costruiti in pochi esem- 
plari e non frequentemente — restano spesso inattive per lunghi periodi di tempo. Si rende per- 
ciò conveniente in questi casi accoppiare su una sola macchina diverse lavorazioni, tanto più che 
sì vengono così ad evitare manovre per piazzamento su macchine diverse, sempre malagevoli in 
pezzi di grossa mole. 4 

Per queste ragioni le Officine Sulzer di Winterthur hanno costruito una piallatrice-fresatrice 
combinate per grossi lavori che, per le gigantesche dimensioni e la perfezione del dettaglio, merita 
di essere segnalata ai nostri lettori. n Lg eee] 

La macchina si compone di un banco, di un piano scorrevole su di esso, di due montanti so- 
lidamente imbullonati al banco stesso e di una traversa-ponte scorrevole lungo le estremità supe- 
riori dei montanti: l’insieme di questi pezzi forma un quadrato chiuso indeformabile, destinato 
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a sopportare il peso dei carrelli porta-utensili e le reazioni che accompagnano il lavoro. 


Le sue principali caratteristiche sono: 


Peso: Tonnellale 365; 

Dimensioni utili del piano di lavoro, in metri 10 x 4; 

Corsa massima del piano di lavoro, in metri 10; 

Lunghezza del banco, in metri 21,6; 

Larghezza tra i montanti, in metri 4,95; 

Larghezza massima tra le teste delle fresatrici laterali, in metri 4,2; 
Altezza massima sotto le teste porta-frese portate dalla traversa, in metri 5; 
Peso massimo ammesso sul piano, tonn. 100. 

Per facilità di costruzione e di trasporto, il banco è coslituito di tre parti che vengono però 
unite sulla macchina in maniera da impedire qualsiasi movimento relativo. La parte centrale con- 
liene gli ingranaggi per il movimento di piallatrice. 

Il piano scorre sul banco con l’intermediario di quattro guide, due piene e due a V aventi 
un lato con forte pendenza, che gli assicurano una marcia precisa. Tanto queste guide quanto 
quelle dei montanti e delle traverse sono fuse in conchiglia e posseggono quindi una grande resi- 
stenza all’usura. 

Le corse di lavoro sono determinate da spostamenti longitudinali del piano. Poichè però i re- 
gimi di funzionamento come fresatrice e come piallatrice sono molto diversi fra di loro, così per 
ognuno di questi lavori è stalo previsto un comando del piano del tutto indipendente dall’altro. 

Per le operazioni di pialla la velocità di spostamento del piano varia da 3,50 a 30 metri il 
minuto, tanto all’andata quanto al ritorno. 

Un dispositivo speciale perinette inoltre di percorrere con velocità più forte gli spazi vuoti fra 
due pezzi successivi o fra le parti da piallarsi di uno stesso pezzo. 

I carrelli porta-utensili per la pialla sono due, situati sulla traversa, e permettono di conferire 
qualsiasi inclinazione all’utensile. Il funzionamento dei due carrelli è completamente indipendente 
l'uno dall’altro: ognuno di essi dispone di uno spostamento orizzontale da 0,5 a 100 mm. e di 
uno spostamento verticale od obliquo da 0,25 a 50 mm. 

Le teste fresatrici sono quattro, due situate sulla traversa e una su ogni montante, identiche 
fra loro, ognuna costituente un organismo completo e autonomo: le due laterali e una di quelle 
centrali possono essere inclinate di 30° per parte dallo posizione norinale, mentre la seconda testa 
centrale non è inclinabile. La velocità di rotazione degli utensili varia da 3.2 a 80 giri al minuto, essi 
possono inoltre subire spostamenti assiali e laterali. La estesa gamma delle velocità di rotazione 
e di avanzamento permette non solamente di lavorare economicamente anche con frese di piccolo 
diamelro, ma pure di forare e di alesare con bassi prezzi di costo. 

La lubrificazione per tutti gli apparecchi — completamente indipendente dal personale — è 
azionata da pompe: gli ingranaggi più delicati sono senz’altro racchiusi in carter. 

Per tulti i movimenti la macchina è dotata di 15 motori, tutti azionati con bottoni di co- 
mando. Sono slati previsti tre posti di manovra principali, di cui due sono sityati avanti e die- 
tro la macchina e uno nel centro della passerella della traversa. 

L'alimentazione è assicurata da un gruppo convertitore istallato in prossimità della macchina 
e comprendente un motore trifase ad alta tensione(3000 volta, 50 ampères) sviluppante 130 Kw. con 
1475 giri per minuto, una dinamo e una eccitatrice; tulli i motori sono azionati dalla corrente 
continua così oltenuta, ad eccezione dei motori per il sollevamento della traversa e per la pompa 
ad olio, i quali non esigono alcuna regolazione della velocità, che sono a corrente alternata presa 
direltamente dalla rete (220 v. 50 a.). 

I movimenti della macchina sono naturalmente tutti automatici e muniti di dispositivi tali 
che l’interrruzione di uno solo di essi provoca pure l'arresto di tutti gli altri. — DuTTO. 
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(B. S.) Esperienze aerodinamiche sulla forma esterna da darsi alle automotrici (Bulletin de l’As- 
sociation Internationale du Congrès des Chemins de fer, febbraio 1933), 


In un treno di 500 T., comprendente una dozzina di carrozze a carrelli, la resistenza di pe- 
netrazione della locomotiva .nell’aria, alla velocità di 120 Km/ora, è di circa 600 Kg., che corri- 
spondono a Kg. 1,2 per tonn. A questa resistenza vanno aggiunte la resistenza dell’aria lungo le 

pareti del treno, quella dovuta agli intervalli tra carrozza e carrozza e quella d'attrito degli organi 

del rodiggio, così che la resistenza totale diventa di 7 + 8 Kg. per tonn. Quand'’anche con un 
appropriato profilo della locomotiva si potesse ridurre la resistenza di penetrazione della loco- 
motiva, essa non potrebbe mai scendere al disotto di 0,6 Kg. per tonn. Il guadagno ottenuto sarebbe 
rlunque una percentuale molto piccola della resistenza totale. 

In una automotrice, invece, la resistenza di penetrazione nell'aria è la parte predominante della 
resistenza totale. Inoltre essa va ripartita su un numero «di tonnellate enormemente più piccolo, 
così che la resistenza per tonn. è molto elevata.Se la resistenza dell'intera sezione fosse di 600 
Rg., essa per tonn. di rotabile — supposto il. peso di questo di 12 'T. — sarebbe di 50 Kg. Se con 
una conveniente. forma della parte anteriore e di quella posteriore si potesse ridurla alla metà, 
il guadagno che si otterrebbe sarebbe- notevolissimo. 

Per le automotrici, dunque, lo studio della forma esterna ha una grandissima importanza. 
Questo studio è fatto sperimentalmente sulla base della seguente formula: 


pila 
29 


i . i , . a o go , CD 
in cui R è la resislenza all’avanzamento di un corpo nell'aria, rp è la massa specifica dell’aria, 
I 


S la superficie della sezione massime del corpo, V la velocità e Cx un coefficiente dipendente dalla 
forma del corpo e dalla natura della sua superficie. 

Per la determinazione di questo coefficiente Cx, la Compagnie des Chemins de fer du Midi 
ha fatto nel 1931 una serie di esperienze con modelli in un tunnet aerodinamico usato dall’Avia- 
zione, investendo il modello con un vento artificiale di velocità pari a quello che si presume 
che il veicolo possa raggiungere. 

In queste esperienze occorre ricorrere a degli accorgimenti speciali per poter riprodurre, nella 
parte interposta tra il modello e il piano rappresentante il suolo, dei movimenti d’aria parago- 
nabili a quelli che si hanno tra il veicolo e il suolo. Difatti, se il modello è fisso ed è l'aria che è 
in imovimento, i filetti d’aria nell’immediata vicinanza del piano e del modello hanno per la loro 
stessa viscosità una velocità relativa nulla, che è pure nulla rispetto al modello. Invece nella 
realtà l’aria nell’immediata vicinanza del veicolo è trascinala dallo stesso veicolo così che ha una 
velocità relativa nulla, ma in vicinanza al suolo essa ha una velocità nulla rispetto a questo, e per- 
ciò una velocità V rispetto al veicolo. Per eliminare questa differenza si è ricorso al metodo delle 
immagini, consistente nell’impiegare due modelli simmetrici rispetto al piano che dovrebbe rap- 
presentare il suolo, posti ad una distanza doppia di quella corrispondente alla distanza del vei- 
colo dal suolo (V. fig. 1). Nel piano di simmetria la velocità allora non è più nulla, ma la massima 
© molto prossima a V. 

Gli sforzi ai quali il modello per la pressione dell’aria in movimento è soggetto, sono misurati 
da una bilancia aerodinamica alla quale al modello è collegato da una serie di fili metallici tesi 
da contrappesi (V. fig. 2). Si regolano le lunghezze dei fili e i pesi sui piatti I e K in modo che 
gli indici G K e S L siano orizzontali. Viene quindi «lanciato il vento ad una velocità che è 
. misurata con un tubo di Pitot.Tutto l’insieme allora si deforma. I pesi P e T aggiunti ai piatti I 
e K misurano rispettivamente la componente verticale e quella orizzontale. 

Con la stessa suddetta bilancia è possibile misurare successivamente anche i momenti a mezzo 


dell'indice f d reso libero di ruotare intorno ad a. 


% 
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Le esperienze hanno confermato la grande influenza della forma esterna del veicolo sulla resi- 
stenza alla penetrazione nell'aria e quindi sulla potenza. del*motore, quando la velocità sorpassa 
i 100 Km/ora. 

Si è così visto che la forma simmetrica e cioè 
con eguali arrotondamenti alle estremità non è 
la più indicata e che invece la forma asimmetrica, 
tipo aeroplano, cioè arrotondata sul davanti e affu- 
solata sul di dietro, è quella che presenta la mi- 
nor resistenza. Gli stessi esperimenti hanno dimo- 


FIG. 2. 


strato che tra m. 14 e m. 19 l’influenza della lunghezza del veicolo è trascurabile, e che invece 
non è affatto trascurabile la presenza di parti sporgenti, quando anche queste siano a superfici ar- 
rotondate e raccordate con la superficie del rotabile. Così riescono molto dannose quelle cupole 
sporgenti dal tetto che èrano state previste per sistemarvi il conducente, e del pari creano una no- 
tevole resistenza tutti gli accessori sotto alla cassa (freni, serbatoi, sale, ecc.), così che è conve- 
niente nasconderti dietro una lamiera esterna disposta a filo della parete esterna della cassa. 
FLORES. 


(B. S.) Un treno americano leggero per alte velocità (Railway Gazette, 16 giugno 1933). 


Su disegni della Union Pacific Railroad è stata passata ordinazione alla Pulmann Car Corp 
e alla Winton Engine Co. per la costruzione «di un treno leggero, del costo approssimativo di 
200.000 dollari, destinato dapprima a’ corse speciali sperimentali tra le maggiori città servite 
dalla linion Pacific, e successivamente a regolari servizi passeggeri più propriamente continentali. 
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FIG. 1. — Treno leggero per alte velocità. 


Per ottenere un treno molto leggero e ad alta resistenza si sono scelte leghe di alluminio che 
banno uguale resistenza c peso ridotto a 1/8 rispetto all’acciaio, mentre per i veicoli è stata adot- 
tata la struttura tubolare. Il progetto prevede una velocità massima di 110 miglia per ora (177 Km.) 
e normale di 90 miglia (144,8 Km.) con un peso non superiore alle 80 tonn. La forma aerodina- 
r’nmica del convoglio è stata studiata in modo da ridurre la potenza richiesta per marciare a 160 
Km., alla metà di quella occorrente per un treno normale. I finestrini sono muniti di vetri fissi, 
infrangibili, in piano con il contorno laterale esterno ed i vestiboli sono chiusi e coperti per non 
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interrompere. la superficie esterna del convoglio. Lumi di iesta e di coda, fischi e campane trovano 
posto internamente senza produrre sporgenze. Uno speciale dispositivo manovra le porte e i predellini 
d’accesso. 
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Una ventilazione artificiale, che 


44 


riscalderà in inverno e raffredderà in 


ai carrelli, diminuendone la spesa di 
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manutenzione e migliorando le qua. 
lità di marcia con l’eliminare i moti 
relativi tra i veicoli. 


FIG. 2. — Sezione trasverrale. 


ll primo conterrà nella parte an- 

leriore un motore Winton 600 HP a 

combustione interna, 12 cilindri a \, direltamente connesso ad un generatore elettrico, il quale 

aziona i motori che comandano gli assi del primo carrello. Il primo carro contiene anche un ufficio 

postale lungo 80 piedi e un bagagliaio. Il 2° e 3° veicolo portano 116 passeggeri, con 91 posti a se- 
dere, e un buffet. 

Se tale servizio avrà successo, si costruiranno treni analoghi muniti di letti per le corse attra- 


verso il continente. — W. T. 
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Formano oggetto di recensione i libri inviati alla Rivista in 
doppio esempiare. Quelli che pervengono in semplice esem- 
piare sono soltanto registrati nella Bibliografia mensile. 
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C. C. I. Milano 146060 IND. TELEGR.: CARBOPILE 


“Società il Carbonio” 
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TELEFONIA PROTETTA 
CONTRO L'A. T. 


Alcune installazioni da noi eseguite in Italia : 
Ferrovie S. Seveso-Torremaggiore 
Bonifica Renana-Bologna 

Società Bolognese d’ Elettricità 
Società Napoletana Impr. Elettriche 
Società Ferrovie Intra-Premeno 
Società Agordina d’Elettricità . 
Tranvia di Offida 


Ferrovie Pescara-Penne, etc. 


Ialiana 


MILANO - Via V. Colonna, 6-9 
ROMA - Corso Umberto I, 173 


EQUIPAGGIAMENTI — 


(Sistemi della Thomson-Houston) 
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ROMA 


Assicurazioni sulla vita 
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1933 625 . 123 (.73) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1050. 
L'assainissement des plateformes aquifères, pag. 6, 

fig 3. 

1953 621. 33 1.73) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1086. 
L'électrification du « Pennsvlvania Railroad », pa- 

gine 11 172, fig. 7. 


16533 625. 143. 2 e 625. 143. 3 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1098. 
Rails en acier et fissures transversales. pag. 5. 


1633 621. 133.1 (43) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1103. 
Wirte (F.). Le chauffage au charbon pulvérist es- 

savé sur des locomotives de la Reichsbahn alleman. 

de, pag. 7, 2 tabelle, fig. 1. 

19:33 z 621. 335 
Bull. du Gongrès des ch. de fer, novembre, p. 1110. 
Lanpmanx (K.-W.). Situalion actuelle et développe- 

ment éventuel de l’emploi d’automotrices dà accumu- 

laleurs, pag. 8, fig. 2. 


19:33 621. 335 (82, e 621. 43 (82) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1118. 
Matériel Diesel-électrique pour le « Buenos-Ayres 

Great Southern Railway », pag. 7%, fig. 7. 


1933 656. 255 (.42) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1125. 
Nouvelle installation de commande centralisée de 

la circulation, pag. 6, fig. 6. 


19:33 621. 43 
Bull, du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1131. 
Heinze (L.-P.-A.). — Le système Gebus de régu- 

lution automatique de la vitesse, pag. 3, fig. 2. 

1933 625 . 113 


Bull. du Congrès de sch. de fer, novembre, p. 1185. 
Larrrite Martinez (C.). Raccordements  progressifs 
dles courbes de chemins de fer, pag. 6. 


1033 621. 392 (.42) e 625. 246 0.42) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1141. 
Chassis de wagon soudé du « London and North 

Eastern Railway », pag. 5%, fig. 6. 


1933 625. 232 (.42; 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1147. 
Nouveaux trains du « London and North Eastern 

Railway », pour les services de tourisme, pag. 6, 

fig. 8. 


1933 625. 142. 3 (.425 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1156. 
Nouvelle traverse métallique, pag. 1, fig. 2. 


1933 698 (.42) 
Bull, du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1157. 
Nouveau malértel portatif de projection de la pein- 

titre. pag. 1, fig. 1. 

10:33 656. 259 (.42) 
Bull, du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1158. 
Ia lampe Cooke pergant le brouvillard, pag. 1, fig. 1. 


162333 ‘625. 13 (.42) 
fall. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1160. 
Deémolition d'une arche en maconnerie sur le 


« London and North Eastern Railway », fig. 4. 


1933 621. 335 e 621. 48 
Bull du Congrès des ch. de fer, novenibre, p. 1162. 
Les locomolives Diesel-Sulzer de grande puissance 

pour trains rapides et trains de marchandises, p. 3, 

fic. 3. 


1933 625 . 14 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1165. 
Voie insonore, pag. 1 }, fig. 1. 


1933 656 . (02 
Bull. du Congrès des ch, de fer, novembre, p. 1167. 
Compie rendu bibliographique. Trattato moderno 

di materiale mobile ed esercizio delle Ferrovie. Vo- 

lume IL: Esercizio tecnico. — Impianto delle Stazio- 

ni (Traité moderne de miateriel roulant et d’exploita- 
lion des Chemins de fer. Volume I: Exploitation 
technique el installations des gares), par. F. TAJAnI, 

pag. 1. 

1533 385 . (09 (.460; 
Bull. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1168. 
Compte rendu bibliographique. CoMPANIA DE LOS 

l'rrrocarnes pe Maprip A Zanagoza y a ALIcANTE. Re- 

sena historica de su conslitucibn y desarollo. Actua- 
cion de la Compafia durante los ullimos veinte afios 

(1913-1931). — Compagnie pis CHEMINS DE FER DE Ma-o 

DIRID A SARAGOSSE ET ALICANTE, Apercu historique de 

Si constitution el de son développement. Aclivité de 

la Compagnie pendant les vingt derniòres années 

(1913-1931), pag. 1. 

1933 313. 385 (44) 
Ball. du Congrès des ch. de fer, novembre, p. 1169. 
Compte rendu bibliographique. Les Grands Réseaux 

de Chemins de fe francais, imnée 1932, par. R. Gon- 

FLENAUX, pag. 36. - 

1933 656 
Bull. du Congrès des ch, de fer, novembre, p. 1169. 
Comipte rendu Dbibliographique. Explotacion tecni- 

ca de Nerrocarriles \Exploitation technique des che- 

mins de fer), par. F. Wars, pag. %4. 


1933 656 . 1 (.494) e 656 . 2 (.494; 
Bull, du Congrès de ch. de fer, novembre, p. 1170. 
Compte rendu bibliographique. Chemin de fer el 

automobile, Mémoire du Conseil d’administration et 

de la Direction générale des Chemins de fer fédéraux 

Svisse sur la réglementation des rapports entre che- 

imin de fer el automobile (du 26 juin 1933), pag. 1. 


Revue Générale des Chemins de fer. 


1938 621 . 
Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 
gina 407. 
Lersovucrer. La locomotive électrique 2-D-2 à grande 
vitesse n. 4201 de la Compagnie des Chemins de fer 
du Midi, pag. 22, fig. 12. 


1933 625. 123 

Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 
gina 429. 

Ginsr.. Assainissement de voies principales en ex- 
ploitation dans les tranchées argileuses, p. 7, fig. 14. 
1933 : 385 . 113 

Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 


gina 437. 

Résultats d’exploitation des Chemins de fer d’AI- 
sce et de Lorraine en 1932, pag. 7 %4. 

1933 351 

Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 
cina 445. 

Chronique des Chemins de fer francais. Une don- 
ble modification èà la consistance actuelle des grands 
Reseaux: 1° Rétrocession par la Compagnie d'Orléans 
à VAdministration des Chemins de fer de l’Etat de 
la ligne de Savenay à Landerneau et de ses embran- 
chements; 2° Loi du 8 Juillet 1933 approuvant une 
Convention relative à la fixation de nouvelles limite» 
entre les réseaux de l'Est et d'Alsace et de Lorraine, 
pag. 5. 

1633 385 . 113 (493) 

Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 
gina 450. 

Chronique des Chemins de fer étrangers: Belgique. 
Résultats du sixième exercice (1932) de la Société Na- 
ticnale des Chemins de fer belges, pag. 6 %. 
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OFFICINE ELETTRO- FERROVIARIE 
TALLERO 


SOCIETÀ ANONIMA - Capitale L. 18.000.000 


SEDE, DIREZIONE E OFFICINE: MILANO, Via Giambellino, 115 
Telefoni: 30-139 - 30-132 - Telesr.: Elettrovie - Milano 


T-w—-- rog: "Re _— - x. — —T—PT—. 


uo Lei RESA fo AS Ossa 
- ye: - 


MRS 1 aNN 


1a a fi a .® ” a Ù] 
° : } TARA : 
C Cent NI . « 
n Ò Ò © a f CRADUÙA DE Ta TwWaere.T ” 
I. » : >» e da b- 
f “» i, MA 
". È - © K a i 
ì “i, (6 ® _ Ò 
39. |} ss UE a LA «| —iB Ai pivot = î Ò 
“% n PRI, 1 =" 
died e : 
#i 4 “ 
n a E: v Ue % ad x 
an 92° È ° Lens ] +, PE AE e Do Cc su” 4 Pa pr n ma i 
> 3° na v x ; Ca 
; LISTE i IC LARA RTS 
n a 


VEICOLI FERROVIARI E TRAMVIARI di qualunque tipo e classe 
LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI ELETTRICHE 
MOTORI E TRASFORMATORI ELETTRICI 
COSTRUZIONI METALLICHE — FERRAMENTA FORGIATA, ecc. 
AEROPLANI 


Preventivi a riohieeta ——- 


Comm. ETTORE BENINI 


CAVALIERE DEL LAVORO 


Impresa Costruzioni Comuni e in Cemento Armato 


Cantiere fisso per costruzioni in cemento 


Viale Antonio Sciesa - FORLI - Telefono n. 68-28 


LAVORI FERROVIARI 


COSTRUZIONI 
Givili, Idrauliche, Stradali, 
industriali di qualsiasi tipo 


Manufatti speciali trasportabili 
‘ad elementi in cemento 


STUDIO TECNICO PER LO STUDIO 
E LO SVILUPPO DI PROGETTI 


BREVETTI PROPRI 


Magazzeno Trasbordo Collettame nella Stazione di Lambrate (Smistamento) 


Area coperta mq. 15.000 - 1931-IX Preventivi e progetti a richiesta senza impegno 
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1933 621. 135. 


11 1933 


Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- . 


gina 457. 
Appareil pare-brise pour locomotives, pag. 1, fig. 2. 


1933 621. 131.2 (73) 

Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 
gina 458, d'après The Engineer du 14 Avril 1933, Rail- 
way Age du 13 Mai 1933, Railway Mechanical Engi- 
nueer de Mai 1933. 


Ì 
1 


Fssais de maquettes de locomotives au tunnel aero. | 


dvynamique, pag. 2 34, 


1033 . | 621 . 

Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- 
gina 461, d’après Railway Mechanical Engineer de 
Mars 1933. 


fi. 1. 


Mecanismes de distribution des. locomotives 
dernes, pag. 3. 
10533 621 . 134 . 1 


Revue Générale des Chem. de fer, novembre, pa- | 


gina 464, d'apròs Railway Mechanical Engineer d'A- 
vril 1933. 

Crosses de piston è palins multiples pour les loco- 
molives 1-5-2 du Chesapeake & Ohio Railroad, pag. 2. 
fig. 3. 


Le Génie Civil. 


1933 
Te Génie Civil, 25 novembre, pag. 
L. Lfcens. Considérations sur les 
paux et secondaires dans une poulre 
liple, pag. 2, fig. 10. 


1033 » 621. 
Le Génie Civil, 2 dicembre, pag. 548. 
S. Bryra, Nouvelles prescriptions. polonais concer- 
nant Jes constructions métalliques soudées, pag. 1%. 


1833 i 624.2. 022. 059 
Le Génie Civil, 9 dicembre, pag. 570. 
M. Davip. Le renforcement du pont-route sur le 
Rhin à Mayence, pag. 3, fig. 11. 


1933 ° 
Le Génie Civil, 9 dicembre, pag. 577. 
Alidade à lunette et flexomètre destinés à Tentre- 
lien des voies ferrées par soufflage mesuré, pag. 1 p- 
fie R. 


624.3. 04 
523. 
efforts princi- 
à treillis mul- 


791 


625 . 17 


Revue Générale de 1’ Electricité. 


1033 621 . 314 . 65 
Revue Générale de l'Eleclricità, 14 ottobre, p. 487. 
Nouiveaux dispositifs. appliqués dà la construction 

des rédresseurs de grande puissance el leurs. prin- 

cipes physiques. pag. 1/4. 
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134 . 1 


Mmo- 


57 
656 . 136 


Revue Generale de lVElectricité, 14 ottobre, p. 489. 
R. GasoueT, Les trollevybus, pag. 12, fig. 6. 
1033 625 . 42 
Revue Générale de | Electricilé, novembre, pa- 
gina 655. 
Projet de chemin de fer électrique souterrain pour 
lu ville de Prague, pag. 1. 


LINGUA TEDESCA 
Schweizerische Bauzeitung. 

1933 621. 431. 72 
Schweizerische Bauzcitung, 9 dicembre, pag. 287. 
Ger. Surzer A.-G. Diesel-elektrische Schnellbahn- 

Zige, pag. 3 la, fig. 5. o 


Elektrotechnische Zeitschrift. 


19:33 621.3. 111. 072 
Eleklrolechnische Zeitschrift, 14 dicembre, p. 1212. 


Il 


h. Scenser.  Frequenz- und Leistungsreglung in 
grossen Nelzen, pag. 3 15, fig. 7. 
LINGUA INGLESE 
The Railway Engineer. 
1933 625. 144.8 


The Railway Engineer, novembre, pag. 322.. 
I. LL Warp, Length of transition curves. Some 
useful diagrams and formulae, pag. 1}, fig. 5. 


1933 625. 14 
The Railway Ergineer, novembre, pag. 334. 

R. Prrers. Fhe application of cant to railway tracks, 

pag. 3, fie. 2. 

1933 625 . 
The Railuuiv Engineer, novembre, pag. 337. 
C.J. Arren. The burden of defective rails, pag. 3. 

19:33 a 625 . 143 ( + 4) 
The Railway Engineer, novembre, pag. 346. 

D. W. Ban. Measuring wear of rails and fishpla- 

tes, pag. 1/4, fig. 8. 


143 


Mechanical Engineering. 


19333 621 . 311 . 2 
Mechanical Engineering, novembre, pag. 667. 
V. E. Aupen,. Steam and power supply, pag. 6. 


1933 621 . 8091 

Mechanical Engineering, novembre, pag. 685. 

A. Rixespury. Heat effects in lubricating films, 
pag. 4, fig. 3. i 
19333 621 

Mechanical Engineering, novembre, pag. 689. 
C. F. Turror. Internal-combustion engine. Equipment 
and projects at the Massachusetts Institute of Techno- 
logv, pag. 3, fig. 5. 
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.The Railway Gazette. 

1933 621. 13. 0014 Cad 
The Ratlway Gazelle, 15 settembre, pag. 379, 
l'esting standard. locomotives ino India, pag. 4, 

fiv. 6. 

10533 625 (144 + 17) 
The Railway Gazelle, 15 settembre, pag. 383. 
Labour saving on the permanent way, p. 1, fig. 3. 

1033 621. 1328 
The Railway Gazette, 22 settembre. pag. 407. 

A. E. Inuinowontn. Smokeless tocomolives, pag. 1, 

fig. 1. 

1033 | 621. 192. 
The Railway Gazetie, 29 sellembre, pag. 443. 
The high speed Bever-Garrat locomotive, p. 6 12, 

fic. 10. 

1933 625. 162.2 
The Railway Gazelle, 6 ottobre, pag. 483. 
Electrical operalion of road gates, pag, 2, fig. 3. 

1133 625. 2. 012. ‘332 
The Railway Gazette, 6 oliobre, pag. 486. 

New design of cast-steel wheel centre, pag. 1, fig. 2. 


The Institution of electrical Engineers. 
19233 621.311. 15 

The Institution of eleclrical engineers, ottobre 
pag. 369. 

Wi. S. Burar. The present practical limits of power 
station efficiency (con discussione, pag. 44, fig. 25. 
1933 621 

Tne Instilulion of eleclricat engineers, novembre, 
pag. 473. 

F. A. Cortez Lin. The electrificalion of the Man- 
chester, South Junction and Altringham Ry (con 
discussione), pag. 35, fig. 17. Ì 


imeli | 


Engineering. 
1953 669. 
Engineering, 1° dicembre, pag. à13. 
N. P. Incuis e W. Anprews, The effect on various 
steels on hydrogen at high pressures and tempera- 
tures, pag. 2, fig. 3. 


1933 385 . 1 e 656 . 0 
Engineering, 8 dicembre, pag. 639. 
lhe communication revolution, 1760-1933. 
i The Engineer. 
1933 669 . 14 — 151 
The Engineer, 1° dicembre, pag. 542. 
Research on steels for high temperature, pag. 2. 


14 — 16 


- 33 (42) 


1033 625 


19233 621 . 
The Engineer, 8 dicembre, pag. 579. 
P. CU. Saccaceio. Diesel electric units of the Buenos 
Aires Great Southern Ry, pag. 1 )î. 
Railway Age. 
192333 621. 431. 72 
Railway Age. 14 ottobre. pag. 531. 
T. H. Menrem. Westinghouse builds Diesel locomo- 
tive for transfer service, pag. 2, fig. 3. 
10323 385. 1 
Ratiirav Age, 21 ottobre, pag. 559. 
S/0. Desxo The future of the railwars, pag. 4 DK. 


(143.3 + 17) 


Railicav Age, 4 novembre, pag. 655. 
Rail flaw detector ereatiy improved in five vears, 
pag. 36. fig. 6. ° 
16333 621 
Railway Age, 4 novembre, pag. 663, 


Diesel-electrie switching power for the Burlington, 
pag. 2, fig. 2. 


. 431. 72 


10233 656. 222 
Railway Age,, 11 novembre, pag. 692. 
Stainldess-steel train delivered to Texas and Pacific- 

Two-car unit for main-line  mail-baggage passenger 


nd 


service weighs about 52 tons, pag. 2%, fig. 7. 
LINGUA SPAGNOLA 
Ferrocarriles y tranvias. 
1933 385. 3 (.44) 
Ferrocarriles v Irantias, ottobre, pag. 354. 


Conte pi Stenracorna, La nueva ley de ferrocarriles 
en Francia, pag. 2. 


1933 621 . 33 (.46) 


Ferrocarriles v Iranvias, novembre, pag. 884. 

T. VaLeNnTI pi Dogna. Estudio econémico de la electri- 
ficaci6n de las lineas de Madrid a Avila y Segovia, 
de ia Compatiia de los Ferrocarriles del Norte, pag. 6, 
fig. 1 


Revista de Ingenieria Industrial. 

1933 625. 2 — 592 
Revisla de Ingenieria Industrial, novembre, p. 357. 
M. Vreorison, FI regulador de freno Ameltro, p. 4, 

fig. 3. 

1933 | 621 . 33 


Revisla de Ingenieria Industrial, novembre, p. 374. 
Desarrollo de la electrificacion de ferrocarriles, p. 1. 
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CESSIONE DI PRIVA TIVA INDUSTRIALK 


La REMS-WERK, Priizisions-Werkzeugfabrik, concessionaria della privativa industriale n. 284.926 del 19 di- 
cembre 1929 per il trovato dal titolo: « Filiera per il taglio delle viti» è disposta a vendere la detta privativa, od 
a concederne licenze di fabbricazione. — Rivolgersi per informazioni e schiarimenti all’ 


Ingegnere LETTERIO LABOCCETTA 


Studio tecnico per l'ottenimento di privative industriali e registrazioni di marchi e modelli di fabbrica in Italia ed 
all’estero, in Via San Basilio, 50 - Roma. 


Ù 


CESSIONE DI PRIVA TIVA INDUSTRIALE 


II S g. States Lee LEBBY, a Corning. (S. U. A.), proprietario della privativa industriale italiana Vo- 
lume 653 N. 65-219200, dell’ 11 dicembre 1924, per: ‘ Perfezionamenti ai proiettori,, desidera entrare in 
trattative con industriali italiani per la cessione o la concessione di licenze di esercizio 


Rivolgersi all’ Ufficio SECONDI TORTA & C. Brevetti d’Invenzione e Marchi di fatbrica, 
Via Venti Settembre, 28 bis, Torino (101). 


VA 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


214% A (de: 
per ‘ 


ANTICOROPAL 
AVIONAL 
ALUMAN 


Leghe di alluminio ad alta resistenza mecca- 
nica o chimica; speciali per costruzioni ferro- 
tramviarie, aeronautiche, navali e per ogni ap-. 
plicazione che richieda ad un tempo: 


Leggerezza, solidità, elasticità 
ed inossidabilità. 
Schiarimenti, letteratura ed assistenza tecnica 
gratis a richiesta. 


L.L.L. 


S.A. Lavorazione Leghe Leggere 
Sede e Direzione commercia!e in 
MILANO - Via Principe Umberto, 18 | 


Stabilimento in PORTO MARGHERA 
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Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


Elenco delle ditte che possono produrre e fornire articoli vari 
od appaltare lavori per le Ferrovie dello Stato (Servizio Approv- 
vigionamenti, Servizio Materiale e Trazione, Servizio Lavori), non- 
chè per le ferrovie Secondarie e per le Pubbliche Amministrazioni. 


ACCIAI: 


ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati. 1. MI- 
LANO. 
Ogni prodotto siderurgico. 
ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Acciai comuni, speciali ed inossidabili. 
« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAILERIE D'ITALIA, Via 
GENOVA. 
Acciai - Laminatoîi per rotate, travi, ferri. 
MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 
Acciai grezzi, trafilati e ferri trafilati. 
METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Acciaio trafilato, acciaic fucinato in verghe 
esagonali. 
SOC. ZAPP ROBERT. Via Valtellina, 
Acctai Krupp e Widia Krupp. 


Corsica. 4. 


tonde, piatte, quadre, 


18. MILANO. 


ACCUMULATORI ELETTRICI: 


FABBRICA ACCUMULATORI HENSEMBERGER, MONZA. i 
Accumulatori di qualsiasi tipo, potenza ed applicazioni. 

FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI, Cas. Post. 1032, MILANO. 
Accumulatori elettrici per tutti gli usi: Moto, auto, trazione, sllu- 
minazione treni, stazionarie, per sommergibili. 


ACIDO BORICO: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
Acido borico greggio e raffinato. 


ANTIRUGGINE: 


POLLINI EDGARDO DITTA. SESTO S. GIOVANNI (MILANO). 
Antiruggine « Super Ob » al bianco di Titanio -- Lavori di coloritura 
® riparazioni opere metalliche. 


APPARECCHI SEGNALAMENTO E FRENI: 


COMPAGNIA ITAL. WESTINGHOUSE. Via P. C. Boggi, 20, TORINO. 


Freni Westinghouse ed apparecchi di segnalamento per 
OFF. MECC. DI SAVONA  SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Impianti d: segnalamento ferroviario, elettro-idrodinamici e a filo. 


ferrovie. 


APPARECCHIATURE ELETTRICHE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale 
Apparecchiature elettriche per alte medie e 
Trasformatori. 

FABB. IT. APPARECCHI ELETTRICI, Via Giacosa, 12, MILANO. 


LABORATORIO ELETTROTECNICO ING. MAGRINI, BERGAMO. 
S. A. «LA MEDITERRANEA », V. Commercio. 29, GENOVA-NERVI. 


Pavia. 3, LODI. 


basse tensioni. 


APPARECCHIATURE IN FERRO PER T. E.: 
FERRIERE DI CREMA P. STRAMEZZI & C.. CREMA. 
Morsetterse ed apparecchiature per lince telefoniche, 
ed elettriche in genere. i 
METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Apparccchiature fer T. E. in ferro di acciaio zincato. 
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APPARECCHI DI ILLUMINAZIONE: 


COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione artistici. comuni. 
DONZELLI ACHILLE. V. Vigentina, 38, MILANO. 
Lampudari comuni ed artistici in bronzo e cristallo - Bronzi in genere. 
OSRAM. SOC. RIUNITE OSRAM, EDISON-CLERICI. V. Broggi, 4. MI. 
LANO. 
Apparecchi moderni per illuminazione 
SOC. ITALIANA PHILIPS. Via S. Martino, 20, 


Apparecchi per illuminazione razionale. 


telegrafiche 


razionale. 


MILANO. 


APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA- CORNIGLIANO. 
Grues elettriche ed a mano. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Apparecchi di sollevamento; 

FABBRICA ITAL. PARANCHI « ARCHIMEDE ». 
Paranchi « Archimede ». Argani, Gru, 

velocità. Ingranaggi fresati e conici. 

OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, 
Impianti di sollevamento e di trasporto. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI. Viale Monte Grappa. 14-A - MI- 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., V. Castelvetro, 30, MILANO. 
Paranchi elettrici - Macchinano per gru di ogni sistema. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Grue a mano, elettriche, a vapore di agni portata - Elevatori. 


Via Chiodo 17. SPEZIA. 
Riduttori e moltiplicaton di 


SAVONA. 


APPARECCHI DI TRASPORTO: 
CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10. 


Trasportatori elevatori. . 
FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Carelli elevatori trasportatori elettrici ed a mano. 


MILANO-BOVISA. 


APPARECCHI IGIENICI: 


OFF. MECC. DI SAVONA, SERVETTAZ-BASEVI, 
Apparecchi igienici. 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, 
Articoli d'igiene in porcellana opaca, 

SOC. NAZ. DEI RADIATORI, Via 
Appurecchi sanitari u Standard ». 


SAVONA. 
V. Bigli. 1 - MILANO. 
lavabi, cluset, ecc. 
Ampere, 102, MILANO, 


AREOGRAFI: 


F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi, rt 
Pistole per verniciature a spruzzo. 


. MILANO. 


ASFALTI, BITUMI, CATRAMI: 


SOC. EMULS. BITUMI ITAL. «COLAS », 
« Colas » emulsione bituminosa. 


C. Solterino, 13, GENOVA. 


ATTREZZI ED UTENSILI: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Punte da trapuno, maschi, frese. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2, MILANO. 
Utensilerie meccaniche - Strumenti di misurazione. 


W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 


Utensili da taglio e di misura - Utensili ed accessori per officine, 
Cantieri, ecc. - Mole di Corindone e Carburo di Silicio. 


AUTOVEICOLI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Automotrici ferroviarie - Diesel ed elettriche. 


OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA, 
Trattori. 

SOC. AN. « O. M. » FABBR. BRESCIANA AUTOMOBILI, BRESCIA, 
Autovetture « O. M.» - Autocarri, Autobus e motrici ferroviarie a 


motore DICI - Samuoncmni e autobus a benzina. 


BACKELITE: 


S. T. G. R. A. - F.LLI BONASSI, 
Lavori sn bachelite stampata. 


V. Villarbasse, 32, TORINO. 


BASCULE, BILANCIE, PESI E MISURE: 


TAGLIAGAMBE ANGIOLO & C., Via V. Emanuele, PONTEDERA. 
Bascule portatili, bilancie. 


BORACE: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
Borace. 


BULLONERIA: 
FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 


Bulloneria grezza in genere. — 
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CALCI E CEMENTI: 


CEMENTI ISONZO S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'@ISONZO (Gorizia). 
Cementi Portland marca « Salona d'Isonzo ». 
ILVA SOC. AN. REPARTO CEMENTI, V. Corsica, 4. GENOVA. 
Cemento Portland artificiale a lenta presa. 
A. FABBR. CEMENTO PORTLAND MONTANDON, Via 
gaglia, 1, COMO. 
Cemento Portland, cemento speciale, calce idraulica. 
S. A. ITALCEMENTI, Via C. Camozzi, 12, BERGAMO. 
Cementi comuni e speciali. 
S. A. IT. PROD. CALCE E CEMENTI DI SEGNI, 
ROMA. 
Cementi speciali, comuni e calce idrata. 


n 


Sini 


C. Umberto, 262, 


CALDAIE A VAPORE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Caldaie per impianti fissi, mani. 
TOSI FRANCO. SOC. AN. - LEGNANO. 


CARROZZERIE: 


GAPAVINI E., CARROZZERIA, S. A.. C. R. Margherita, 17. TORINO. 
Carrozzeria per automobili di lusso ed industriali. 
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CARTE E TELE SENSIBILI: 


AZIENDE RIUNITE COLORANTI. & AFFINI, V. L. Galvani, 12, MI. 
LANO. 
Carte e tele sensibili « Ozalid » per disegni. 

GERSTUNG OTTONE, Via Solferino, 27. 
Carte e tele sensibili « Oce » e macchine per sviluppo disegni. 


CEMENTAZIONI:: 


SOC. CEMENTAZIONI OPERE PUBBLICHE, Via E. Filiberto, 
LANO - Via F. Crispi. to. ROMA. > 


4. MI. 


. COLLA: 


« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., V. Bologna, 48, TORINO. 
Colla a freddo per legno, pegamoidi, linoleum e stoffe. 


COLORI E VERNICI: 
AZIENDE RIUNITE COLORANTI &: 
LANO. 
Colori cd affini per uso industriale. 
DUCO. SOC. AN. ITALIANA. MILANO. 
Smalti alla nitrocellulosa « DUCO » - Smalti, resine sintetiche a DU- 
LOX » - Diluenti, appretti, accessori. 
S. A. « ASTREA », VADO LIGURE. 
Bianco di zinco puro. 


AFFINI. V. L. Galvani, 12, MI. 


COMPRESSORI D'ARIA: 


F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi rr. MILANO. 
Compressori d'aria d'ogni portata, per impianti fissi e trasportabili. 

RADAELLI ING. G.. V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 373-304; 720-413. 
Compressori - Turbocompressori - Pompe a vuoto - Impianti. 


S. A. OFF. ING. FOLLI, LODI. Ufficio Vendite V. Pergolesi, 23, MILANO. 
Compressori d’aria di ogni potenza per impianti fissi trasportabili. 
Motocompressori su carrello accoppiati a motore Diesel o a benzina. 

SOC. AN. RODOLFO MACARIO, C. Valentino, 4, TORINO. 
Compresicis . co) hotenza - Trapani pneumatici di ogni tipo e 
di ogni potenza = Sme.ginit.‘ci normali è emerigliatrici speciali con 
prolunga - Smerigliatrici speciali ad alta velocità montanti mole 
bahelite - Martelli a scalpellare e ribadire, calafatare. 

THE CONSOLIDATED PNEUMATIC TOOL CO. LTD - FIL. ITALIANA, 
Via Cappellini. 7, MILANO. 

Compressori d’aria fissi e trasportabili - Gruppi completi con mo- 
tore - Utensili pneumatici. 


CONDENSATOR!: 


MICROFARAD. FAB. IT. CONDENSAT: «!. 
visa), MILANO. i 
Fabbrica condensatori fissi per ogni appiicizione. 

S. A. PASSONI & VILLA. V. Oldofredi, 43. MILANO. 

Condensatori per alta c bassa tensiore per qualsiasi applicazione. 


Via privata Derganino (3- 


nni 


CONDOTTE FORZATE: 
TOSI FRANCO. SOC. AN. - LEGNANO. 


CONDUTTORI ELETTRICI: 
SOC. AN. ADOLFO PASTA - V. Friuli, 38, MILANO. 
Fabbrica conduttori normali, specialì, elettrici-radio-telefonici. 
SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO. BORGOFRANCO D'IVREA. 
Conduttori ds alluminio ed alluminioacciaro, accessori relativi. 
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CONTATORI: 


BOSCO & C., Via Buenos Ayres, 4, TORINO. 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43. MILANO. 
Contatori, acqua, gas, elettrici. 
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COSTRUZIONI ELETTROMECCANICHE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Motori, dinamo, alternatori, trasformatori, apparecchiature. 

FABB. IT. APPARECCHI ELETTRICI. Via Giacosa, 12, MILANO. 

LABOR. ELETTROT. ING. L. MAGRINI, BERGAMO. 

SACERDOTI CAMILLO & C.. Via Castevetro,. 30. MILANO. 
Elettroverricelli - Cabestans. 

S. A. « LA MEDITERRANEA ». Via Commercio. 29. GENOVA-NERVI. 

SPALLA LUIGI « L'ELETTROTESSILE F.I.R.E.T.», V. Cappuccini, 13, 
BERGAMO. 


Scaldiglie elettriche in genere - Resistenze elettriche - Apparecchi 
clettrotermici ed elettromeccanici. 


COSTRUZIONI IN CEMENTO ARMATO: 


BENINI COMM. ETTORE. FORLI”. 
COSTRUZIONI CEMENTI ARMATI. S. A., VERONA. 
GEOM. DOTT. C. FELICIONI, PERUGIA. 


ING. AURELI AURELIO. Via Alessandria. 208. ROMA. 
Ponti, passcrelle ferroviarie, pensiline, scerbiator, fondazioni con pi 
lont Titano. 


MEDIOLI EMILIO & FIGLI. PARMA. 
PERUCCHETTI G.. Via Emanuele Filiberto. 190, ROMA. 


SOC. AN. COSTRUZIONI, C. Venezia, 34. MILANO. 
Grandi costruzioni in cemento armato - Palificazione. 


SOC. COSTRUZIONE E FONDAZIONE, Piazza Duse, 3. 
Palificazione in beton, ponti, serbatoi. 


MILANO. 
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COSTRUZIONI MECCANICHE E METALLICHE: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere. 


ARCI E. & SALADINI C., Viale -della Vittoria. 82, CIVITAVECCHIA. 
Costruzioni meccaniche e metalliche. 

BONARIVA A., SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19, 
Apparecchi perforazioni - Battipali smontabili. 

CERETTI & TANFANI S. A.. V. Durando, to, 
Costruzioni Meccaniche e metalliche. 

COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Grossa, piccola meccunica sin genere. 

CECCHETTI A., SOC. AN., PORTO CIVITANOVA. 

CURCI ALFONSO E FIGLIO. V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 
Piccoli pezzi in bronzo ed ottone anche lavorati per addobbo car 
rozze - Cuscinetti serafili per cabine - Scaricatori a pettine. 

GARAVINI E., CARROZZERIA S. A.. C. R. Margherita, 17, TORINO. 
Telas per carri rimorchi a 2 e 3 assi di vano tipo. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Pezzi di acciaio fucinati e lavorati compresi ganci di trazione re- 
spingenti, bullonena, chiodi da mnbadire, mparelle, plastiche tipo 
Grower. 

OFFIC. ELETTRO-FERROV. TALLERO, Via Giambellino, 115, MILANO. 
Costruzioni metalliche. 


OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli. 8, MODENA. 
Lavorazione di meccanica sn genere. 

OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCHLER. Viale 
TREVISO. 

Caldaie - Serbatoi - Carpenteria in ferro. 

OFF. METALLURGICHE TOSCANE S. A... V. S. Gervasio. r, FIRENZE. 
Officina meccanica - Fucine e stampaggio - Fili di ferro - Viti - Rt- 
battin:. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI. V. Monte Grappa 144 - MI- 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castelvetro, 30, MILANO. 

Ingranaggi - Riduttori e cambi di velocità - Motoridutton. 

SILURIFICIO ITAL. S. A. - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

S. A. COSTRUZIONI FFRROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Lavori di grossa e media ferramenta in genere fucinata e lavorata - 
Carpenteria metallica - Ponti in ferro - Pali a traliccio - Incastel 
lature di cabine elettriche e di blocco - Pensiline - Serbatoi - Tu- 
bazioni chiodate o saldate. 


BOLOGNA. 


MILANO-BOVISA. 


Appiani, 22 - 


CRIST-LLI E VETRI DI SICUREZZA: 


FABB. PISANA SPECCH! E iAS.RE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI S7. FOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 


« Secunit » sl cnstauo ch: non è fragile c che non ferisce. 


ENERGIA ELETTRICA: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO. V. della Scala. 58-1. FIRENZE. 


ETERNIT: 
S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE. Piazza Corridoni. 8, GENOVA. 


Lastre e tubi ds cemento amsunto. 


FERRAMENTA IN GENERE: 
BARETTO FRANCESCO, MASONE (Genova). 


BERTOLDO STEFANO ‘FIGLI). FORNO CANAVESE (Torino). 


Pezzi fucinati e stampi. piccola e media ferramenta stampata c 
lavorata fucinata. 


CARABELLI CARLO, SOLBIATE ARNO. 


FERRI: 


FERRIERE DI CREMA. P. Stramezzi & C., CREMA. 
Laminati di ferro - Trafilati. 

MAGNI LUIGI, V. Tazzoli. rr, MILANO. 
Ferri trafilati ec acciai grezzi e trafilati. 


FONDERIE: 


ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI. 
LANO. 
Ghisa e ucciato fusioni gregge e lavorate. 
ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Fusioni acciato, ghisa, bronzo, ottone. 
ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria 82. CIVITAVECCHIA. 
Getti in ghisa e bronzo di qualsiasi genere. 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno. 41-43. MILANO. 
Fonderia ghisa co rec ub. 
ESERCIZIO STNSCERIE BILUT Via 
Getti d' a.:ta:> <umiurne e speciale. 
LIMONE GIUSEPPE & C.. MONCALIERI. 
Fusioni grezze e lavorate in bronzo, ottone e seghe alti. 
OTTAIANO LUIGI. Via E. Gianturco. 54. NAPOLI. 
Fusioni grezze di ghisa. 


S. A. LA MEDITERRANEA ». Via Commercio. 29. GENOVA-NERVI. 


Par*tri, vr. TORINO. 
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FONDERIA E LAVORAZIONE METALLI: 
SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO. Via Leopardi, 18, 


Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), durallumynio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 

FERRARI ING.. FONDERIE, Corso 28 Ottobre. 9 - NOVARA. 
Pezzi fusi in conchiglia e sotto pressione di alluminio, ottone e 
altre leghe. 

FRATELLI MINOTTI & C.. V. Nazario Sauro, 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 
OLIVARI BATTISTA (VED. DEL RAG.), BORGOMANERO (Novara). 

Lavorazione bronzo, ottone e leghe leggere. 


n 


28. MILANO. 


FUNI E CAVI METALLICI: 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: 
MILANO. 


Funi e cavi di ucctato. 


V. Mozart, 15, 


FUSTI DI FERRO: 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: 
MILANO. 
Fusti di ferro per trasporto liquidi. 


V. Mozart, 15. 


GUARNIZIONI: 
I. G. R. A., F.LLI BENASSI, V. Villarbasse, 32, TORINO. 


Guurnizioni amianto, rame, amantite. 


so 


IMPIANTI DI ASPIRAZ. E VENTILAZIONE: 


RADAELLI ING. G.. V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304:; 70-413. 
Condizionatura -  Pulitura con vuoto - Trasporti pneumatici. 


IMPIANTI DI ELETTRIFICAZIONE: 


S. A. 1. SOC. AN. ELETTRIFICAZIONE. V. Larga, 8, MILANO. 
Impianti di elettrificazione e di trasporto energia clettrica. 


IMPIANTI ELETTRICI, ILLUMINAZIONE: 


« ADDA » OFF. ELETTR.. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3. LODI. 
Materiale e impianti completi di centrali. Sottostazioni. Quadri di 
manovre ce di controllo. 


IMPIANTI E MATERIALI RISCALD., IDRAULICI: 
RADAELLI ING. G.. V. S. Primo, 4, MILANO. Telef. 773-304: 70-213. 


Impianti riscaldamento - Ventilazione - Raffreddamento - Caeivio- 


natura. 


OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCAl.ER, Viae Appiani, 
TREVISO. 


Riscaldamenti 
PENSOTTI ANDREA (DITTA), di G. B. - Piar:» Monumento. LEGNANO. 
Caldaie per riscaidamento. 
SILURIFICIO ITALIANO - Via E. Gianturco, NAPOLI. 
SPALLA LUIGI - F.UR.E.T., V. Cacnuccini. 13, BEL AMO. 
Impiant: > ‘nate-zats per nocaldamento ragoni ferrotsari. 


SOC. N47. DEI RATVATORI, Via Ameè-e. 102, MILANO. 
Caldaie, radiatori. ar:.:---' per riscaldamento. 


SUCC. G. MASERATI, Via G. Taverna. 42, PIACENZA. 
Impianti sanitari - Idraulici - Pompatura e conduttura d'acqua. 


TAZZINI ANGELO. V. S. Eufemia, 16 - MILANO. 
Impianti sanitari e di riscaldamento. 


22 - 


termosifone vapore - Bagni - Lavunderie. 


. IMPIANTI IDROELETTRICGI: 


SOC. AN. COSTRUZIONI. 
Costruzioni ed 


C. Venezia. 34. MILANO. 


impianti idroelettrici, digne, sbarramenti, servaio1, 


IMPRESE DI COSTRUZIONI: 

BENETTI ING. A. M., Via T. Aspetti. PADOVA. 
Costruzioni edilizie civili ed industriali. 

BONARIVA A.. SUCCESSORI. V. A. Zanolini, 19. BOLOGNA. 
Pozzi tubolari - Pali calcestruzzo per fondazioni. 


DAMIOLI F.LLI INGG., SOC. AN.. Via S. Damiano. 44. MILANO. 


Costruzioni edili - Cemento armato - Panti - Dighe - Serbatoi - La 
vort ferrovian. ; i 

ELIA VINCENZO. Viale Regina Margherita, AVELLINO. 
Costruzioni edilizie, lavori ferroviari. 

NIGRIS ANNIBALE ED AURELIO FU GIUSEPPE, AMPEZZO ‘(Ud'ne). 
Impresa costruzioni edilizie, cemento armato. toe':. virid:, gallerie. 

SOC. AN. COSTRUZIONI. C. Venezia, 7, MILANO. 
Costruzioni edilizie - Civili - Siuviumew industriali - Opere ferro- 
varie ed idrauliche. 

SOC. COSTRUZIONI E FONDAZIONI, Piazza Duse, 3. MILANO. 
Lavori edili, fondazioni e lavori ferroviari. 

ZANETTI GIUSEPPE. BRFESCIA-BCLZANO. i 
Costruzioni edilizie è “i-.aali - Lavori ferroviari - Galierte - Cementi 
UTMIALLI. 


INSETTICIDI: 


« GODNIG EUGENIO » - STAB. INDUSTR.. ZARA-BARCAGNO. 
Fabbrica di polvere insetticida. 

« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., Via Bologna, 48, TORINO. 
Insetticidi. 
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IS8CLAMENTI : 
MATERIALI EDILI MODERNI. Via Broggi. 17. MILANO. 


Isolamenti fonici e termici di altissima potenza. 


ISOLATORI: 


« FIL.» & CERAMICA LOMBARDA - S. A. 
MILANO. 
Isolatoni di porcellana per ogni applicazione elettrica. 
S. A. PASSONI & VILLA. V. Oldofredi, 43, MILANO. 
Isolatori passanti in porcellana e bachelite per qualsiasi tensione. 
SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli. 1- MILANO. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 


Via B. Cavalieri, 3. 


LAMPADE DI SICUREZZA: 


FRATELLI SANTINI. FERRARA. 
Lampade - Proiettori « Aquilas » ad acetilene - 
Lampade per venficaton, ecc. 


Fanali codatreno - 


LAMPADE ELETTRICHE: 


OSRAM SOC. RIUNITE OSRAM EDISON CLERICI, V. Broggi. q. MI- 
LANO. 
Lampade elettriche di ogni tipo e voltaggio. 

SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Lampade elettriche per ogni uso. 


LAVORAZIONE LAMIERA: 


OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 
Lavori in lamiera escluse le caldaie e 1 recipienti. 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15. 
MILANO. 
Lavorazione lamizra sin genere 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 


8, MODENA. 


LAVORI DA FALEGNAME IN GENERE: 


BARETTO FRANCESCO - MASONE (GENOVA). 
Carctte - Ponti scaricatori - Banchs da falegname - Tini - Attrezzi 
di legno. 
CECCHETTI ADRIANO SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 
Lavors da falegname in genere - Lavori di legno (ponti, infissi, ecc.). 
Panche di legno, sgabelli per uffici telegrafici, ecc. 
CROCIANI GIOVANNI. Viale Aventino. 24. ROMA. 
Lavor: di grossa carpenteria in legno - Armature - Ponti, ccc. 
MALAFRONTE GABRIELE, Viale della Regina. 85 - ROMA. 
Lavori di falegnamenta in genere. 


LEGHE LEGGERE: 
SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO. Via Leopardi, 18. 


Duralluminio. Leghe leggere similari (L, = L,). 
FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 
Alluminio in pani, placche da laminazione, billeite quadre per tra 
filazione e billette tonde per tubi. 


LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE S. A.. V. P. Umberto, 18. MILANO. 


28. MILANO. 


LEGNAMI: 
BAGNARA ATTILIO, Via XX Settembre 4i. GENOVA. 
Legnami grezzi da lavoro: lavorati, esotici sn genere. 
BRICHETTI GIO. MARIA (DITTA), BRESCIA. 
Industria e commercio legnami. 
COMI LORENZO - IND. E COMM. LEGNAMI - INDUNO OLONA. 
Legnami sn genere. 
DEL TORSO FRATELLI - UDINE. 
Legname abete e larice - Pino - Cirmoli in travi e segato. 
DITTA O. SALA - V.le Coni Zugna. 4 - MILANO. 
Industria e Commercio Legnami. 
ERMOLLI PAOLO FU G., Via S. Cosimo, 8. VERONA. 
Legnami greggi. 
FELTRINELLI GIUSEPPE. Piazza Garibaldi. 40, NAPOLI. 
Legnami, abete. 
FIRPO GIOVANNI, Via Cambiaso, t. 
Legnami in genere. 
FISCHER GIULIO & C., Via delle Pile 1, FIUME. 
Legnami sn genere. 
RIZZAT'TO ANTONIO, AIDUSSINA. 
Industria e commercio legnami. 


GENOVA RIVAROLO. 


LUBRIFICANTI: 


F.I.L.E.A., FAB. IT. LUBR. E AFFIN". %. XX ITet'embre 5-2, GESOVA 
Oli: e grassi minerali, lubrificanti. 


SOC. AN. « PERMOL!O », MILANO, REP. MUSOCCO. 
Olio per trasformat-= ed interrutton. 
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RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


PER LAVORI EDILI, 


MACCHINE ED ATTREZZI 
FERROVIARI E STRADALI: 

G. B. inARTINELLI FU G. B., MORBEGNO (Sondrio). 
Attrezzi per imprese di costruzioni. 

PURICELLI, S. A.. Via Monforte, 44. MILANO. 
Franzoi per produzione pietrisco. 

VONA SILVIO, S. A., Via Pisacane: 36, MILANO. 
Frantoi, mulini, vagliatrici, cievalon a tazze. 


MACCHINE ELETTRICHE: 


ANSALDO SOC. AN., GENOVA. 

OFF. ELETTR. FERR. TALLERC. V. Giambellino. 115. MILA: 

SOC. ELETTRO-MECC. LOMBARDA INGG. GRUGNOLA & SOLARI. 
SESTO S. GIOVANNI. 
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MACCHINE PER LA LAVORAZIONE DEL FERaVU E 


DE! LEGNO: 
'TTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2. MILANO. 
Macchine - Utensili per la lavorazione dei metalli. 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Fresatrici, rettificatrici, torni, trapani, macchine per 
forgia, ecc. 

W. HOMBERGER & C.. V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 
Rettificatrici - Fresatrici - Trapani - Torni paralleli cd a revolicr - 
Piallatrici - Limatrici - Stozzatrics - Allesatrici - Lucidatrics - Affi 
latrici - Trapani elettrici, ecc. : 


aderia e 


MATERIALE DECAUVILLE: 


OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 
CRESTEIN & HOPPEL, Piazza delle Terme, 75, ROMA. 


Binari e materiali, locomotive decauville. 


1I4A - MI- 


MATERIALE FI8$S0 D'ARMAMENTO FERROVIARIO 


E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Materiali varî d’armamerto. 

ASCA E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI 
ANO. 
Materiale vario d’armamento ferroviano. 

« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'ITALIA, Via Corsica, 4. 
GENOVA. 
Rotaie e materiale d'armamento ferroviano. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


14-A - MI 


MATERIALE IDROFUGO ED ISOLANTE:. 


F.LLI ARNOLDI S. A.. V. Donatello, 29, MILANO. 

MARELLI & FOSSATI. P. Roma, 22, COMO. 1 
Idrofugo « Bianco », Cemento plastico « Isolit », Vernice elastica’ « Isol ». 

SOC. AN. ING. ALAJMO & C., P. Duomo, 21, MILANO. 
Prodotti « Stronproof » - Malta elastica alle Resurfacer - Cementi pla 
stici, idrofughi, antiacidi. 

SOC. PRODOTTI SIKA, Via Landonio, 10, MILANO. 
Impermeabilizzanti a presa rapida e normale. 
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MATERIALE MOBILE FERROV. E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA: - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Carrozze, bagagliai, carri, loro parti. 

CECCHETTI. A., SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Carrozze, bagagliai, carri - Costruzioni e riparazioni di materiale 
rotabile e parti di essi. 

SOC. NAZ. DELLE OFFIC. SAVIGLIANO, Corso Mortara, 4, TORINO. 
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MATERIALE REFRATTARIO: 
SOC. CERAMICA ITALIANA, LAVENO. 
Materiale refrattario. 
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MATERIALE VARIO PER COSTRUZIONE: 


ADAMOLI ING. C. & C. , V. Fiori Oscuri. 3. MILANO. 

« Fert » Tavelle armabili per sottotegole, solai fino a m. 4.50 di lung. 

« S. D. C.» Solai in cemento armato senzA soletta di calcestruzzo 
fino a m. 8 di luce. 

« S. G.n Tavelle armabili per sottotegole fino a m. 6 di luce. 

CEMENTI ISONZO. S. A.. Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'ISONZO (Gorizia). i 
Ardesi artificiali (cemento amianto) - Marmi artificiali - (Materiali 
da copertura e rivestimenti). 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Cristalli di vetro in lastre. Diffusori di vetro per l'edilizia ed appli 
cazioni di vetrocemento armato. 

F.LLI ARNOLDI S. A., V. Donatello, 29. MILANO. 

MARELLI & FOSSATI, P. Roma, 22, COMO. 

Impermeabilizzanti" muri, fondazioni, gallerie, ecc. 

MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi 17, MILANO. 
Pavimenti, zoccolature in sughero. 

S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Lastre per coperture, rivestimenti, soffittature, cappe da fumo, 
grondaie, recipienti, ecc. 

S. A. ING. ALAJMO & C., P. Duomo. ar, MILANO. 

Pavimento « Stonproof » in malta elastica e impermeabile al Resur 
facer, prodotti per costruzione. manutenzioni « Stonproof ». 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Rigli, 1 - MILANO. 
Piastrelle per rivestim:nti murari di terraglia forte. 

SOC. PROD. SIKA, Via Landonio, 14. MILANO. 


Prodotti chimici speciali per costruzioni. 
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METALLI: 


FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Antifrizione, acciaî per utensili, accius per stampe. 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 238. MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

S. A. OFF. METALLURGICHE BROGGI, Via S. Jacini, 2, MILANO. 
Ferri e acciai laminati a freddo, trafilati a freddo, rettificati. 


MOBILI: 
SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18, 
Rame, ottone, nichel, metalli bianchi, in genere, im lamiere, nastri, 


tubi, barre, profilati, fili, corde, ecc. 
CONS. IND. FALEGNAMI - MARIANO (FRIULI). 
Mobili e sediame in genere. 
DE CAPITANI FRANCESCO, Via IV Novembre 139. 
Mobili comuni e ds lusso. Arredamenti completi. 
DIONI SINCERO - CREMONA. 
Mobili per ufficio. 


ROMA. 


MOBILI E SCAFFALATURE iN FERRO: 


DITTA F. VILLA DI A. BOMBELLI, Viale Monza. 21, MILANO. 
Mobili per ujfici e scaffalature in ferro per archivi e biblioteche. 


MOTORI DIESEL ED A OLIO PESANTE: 


SOC. ITAL. GROSSLEY, FIRENZE. 
TOSI FRANCO, SOC. AN., LEGNANO. 


MOTORI ELETTRICI: 


ANSALDO, SOC. AN., GENOVA-CORNIGLIANO. 
Moton elettrici di ogni potenza. 


aio tin i ir ini Tdi E i pic 


MOTRICI A VAPORE: 
TOSI FRANCO. SOC. AN. - LEGNANO. 


OSSIGENO: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C.. V. L. Lattuada, 23. 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. , 
Ossigeno, Azoto idrogeno, acetilene disciolto. 

SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS, P. Castello. 5. MILANO. 
Ossigeno in bombole. 


PALI DI LEGNO: 


ANONIMA LEGNAMI A. L. P. 1.. Via Donizetti, 19. FIUME. 
Traversine, pali telegrafici, pals per lavon di gallene. 
COMP. ITAL. TRATTAMENTO CHIM. LEGNAME - C.I.L.E. COMO. 
Pali per linee elettrotelegrafiche insettati col sistema Kyan. 
ROSSI TRANQUILLO S. A.. Via Lupctta. 5. MILANO. 
Pali iniettati per lince elettrotelegrafoniche. 
—————————_———————€<-———————T—————___r—__—_—_—_—_—_—_——_—————_—=——————_—————————————— 


PANIFICI: 


BATTAGGION ENRITO. OFF. MECC. - BERGAMO. 
Forni, macchine. 
——rrÉ__cc—_——_—_———_——_——____—_—_——_——_———_———_—__————_——_—_——_T——_—_——___——————————rm 


PASTIFICI: 


BATTAGGION ENRICO. OFF. MECC. - BERGAMO. 
Macchine e smpianti. 
———__m—T—T_m____—_—_——————_———————_—_————_—_——_——_—__—_—— 


PAVIMENTAZIONI STRADALI: 


CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 
Blocchetti' « Felix » ad alta resistenza. 

PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44, MILANO. 
Lavori stradali, piazzali e marciapiedi stazione, in asfalto. Agglo- 
merati di cemento, catramatura, ecc. 
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PILE: 


CCFPOLA MARIO. V. Voghera. 6, ROMA. 
Pile elettriche di qualsiasi voltaggio e capacità. 
SOC. « IL CARBONIO ». Via Basilicata, 6. MILANO. 
Pile « A. D.» al liquido ed a secco. 
3 3 
PIROMETRI E TERMOMETRI ELETTRICI : 


ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93. MILANO. 
Indicatori - Regolatori automatici - Registratori semplici e mul. 
tipli. 
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POMPE, ELETTROPOMPE: 


DEL TAGLIA ANGIOLO & ARMANDO. SIGNA (Firenze). 
Irroratrici per diserbamento - Pompe per disinfezione. 
« GARVENS ». Succ. G. VANNINI, P. Indipendenza, 6-8-10, ROMA. 
Fabbrica Pompe idrauliche — Pompe a mano cd accessori idraulici. 
ING. GABBIONETA, Via Princive Umberto, io. MILANO - Stab. Se- 
STO S. GIOVANNI. 
Pompe a cinghia, elettropompe, motopompe a scoppio, per acqua 
e liquidi speciali. Impianti completi di sollevamento. 


TOSI FRANCO. SOC. AN. - LEGNANO. 


XIII 


PORCELLANE E TERRAGLIE:; 


SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO, 


Servizi da tavola e servizi di porcellana, terraglia, vasellami di por 
cellana ’’ Pirofila ,, resistente al fuoco. 


PRODOTTI CHIMICI: 


SOC. NAZ. CHIMICA. V. Princ. Imberto, .8, MILANO. 


| Cloruro di calce - Soda caustica - Acido muriutivo - Cloraro di zinco 
- Miscela diserbante. 


RUBINETTERIE: 


CURCI ALFONSO & FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 
Rubattineria. 


RADIO: 
ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione. 93, MILANO. 
Apparecchi riceventi e trasmittenti di qualunque tipo. 


STANDARD ELETTR. ITALIANA, Via Vitt. Colonna, 9, MILANO. 
Stazioni Radio trasmittenti. 


SALDATURA ELETTRICA ED AUTOGENA: 


ARCOS - W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria. 63-R., GENOVA. 


Elettrodi rivestiti fabbricati con i migliori accias nazionali dalla S. A. 
« Arcos », Savona. Apparecchi statici a ‘corrente alternata - Gruppi 
rotativi a corrente continua - Accessori. Si eseguiscono ovunque: 
prove gratuite a richiesta - Corsi pratici di saldatura elettrica. 


FABB. IT. OSSIG, DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada. 23. 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. 
Materiali e apparecchi per saldatura (gassogeni, cannelli ridutton, 
clettrodi). 
FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Elettrodi per saldare all'arco, generatrici, ‘macchine automatiche. 
SOC. IT. ELETTRODI « A. W. P.»., ANONIMA, Via P. Colletta, 27, 
MILANO. 
Saldatrici elettriche - Elettrodi con anima in acciaio « Cogne ». 


SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS, P. Castello, 5, MILANO. 
Apparecchi per saldatura autogena ed elettrica - elettrodi. 


SCALE AEREE: 


SOC. AN. LUIGI BARONI. Ripa Ticinese, 99. MILANO. 
Scale e autoscale meccaniche di ogni sistema. Scale a mano di sicu- 
rezza per officine. Scale all'Italiana a tronchi da innestare. Auto- 
ponti girevoli per montaggio linee elettriche di trazione. Ponti tso- 
lanti per cabine ds trasformazione. Carri porta bobine di cavi elet 
trici. 


SCAMBI PIATTAFORME: 


OFF. NATHAN UÙBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa. 14-A - MI. 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


SERRAMENTI INFISSI È SERRANDE: 
CATTOI R. & FIGLI - RIVA DEL GARDA. 


Scrramenti sn genere. 
CASTELLI ETTORE, Via Galliera, 231. BOLOGNA. 
Infissi. 
BONFANTI ANTONIO DI GIUSEPPE - CARUGATE. 
Infissi e serramenti di ogni tipo. 
DITTA F. VILLA DI ANGELO BOMBELLI. Viale Monza, 21, MILANO 
Serramenti speciali in ferro e metalli diversi. 


PESTALOZZA & C.. Corso Re Umberto. 68, TORINO. 


Persiane avvolgibili - Tende ed autotende per finestre e balconi 
brevettate. 


SPAZZOLE INDUSTRIALI: 


TRANI UMBERTO & GIACOMETTI, V. Coldilana, 14. MILANO. 
Sbazzole sndustriali di qualunque tipo. 


STRUMENTI ELETTRICI DI MISURA : 


ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93. MILANO. 
Strumenti industriali, di precisione, scientifici e da laboratorio. , 


Cel 3 
FIATI 


TELE E RETI METALLICHE: pa è) 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Moza 
MILANO. 


Filo, rets, tele e gabbioni metallici. 
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TELEFERICHE E FUNICOLARI: 


CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando 10. MILANO-BOVISA. 
Telefenche e funicolani su rotaie. 


OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 144 - MI 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


TELEFONI ED ACCESSORI: 

S. A. ERICSSON-FATME, FABB. APP. TELEF. E MAT. ELETT., Via 
Appia Nuova. 572. ROMA. 
Apparecchi e centralini telefonici automatici e manuali - Materiali 
di linea per reti urbane e interurbane - Materiali cd apparecchi spe- 
ciali per impianti interni - Apparecchi elettrici di segnalazioni e con- 
trollo per impianti ferroviarii. 

SOC. IT. TELEF. ITAL. S.I1.T.l1., V. G. Pascoli, 14, MILANO. 
Apparecchi, centralini telefonici d'ogni tipo e sistema. Radio. 
STANDARD ELETT. ITALIANA, Via Vittoria Colonna. 9, MILANO 

Impianti telefonici. 


TELEGRAFI ED ACCESSORI: 


ALLOCCHIO BACCHINI £& C.. Corso Sempione, 93, MILANO. 


Macchine Wheatstone automatiche - Relais - Stazioni Radio tra- 
smittenti e riceventi. 


STANDARD ELETT. ITALIANA. Via Vittoria Colonna, 9. MILANO. 
Apparecchiature telegrafiche Morse, Baudot, Telescrittori. 


TRASFORMATORI: 
MARELLI ERCOLE & C.,. S. A., Corso Venezia, 22, MILANO. 


OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE TALLERO, Via Giambellino, 115, 
MILANO. 


SOC. ELETTR. MECC. LOMBARDA, INGG. GRUGNOLA & SOLARI, 
SESTO S. GIOVANNI. 


TRAVERSE E LEGNAME D’ARMAMENTO : 


BAGNARA ATTILIO, Via XX Settembre, 41, GENOVA. 
Legnami per armamento. 

AGOSTINELLI A. - LEVADE (ISTRIA). 
Traverse per armamento. 

CONSE ANGELO, Via Quattro Cantoni, 73. MESTRE. 
Traverse di legno per armamento. 


CARUGNO GIUSEPPE - TORRE ORSAIA. 
Traverse di legno per armamento. 


TUBI DI ACCIAIO, FERRO E GHISA: 


SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame, ottone (compresi tubetti per radiatori). Duralluminio, cupro- 

‘. nichel e metalli bianchi diversi. 

RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO. Telef. 73-304, 70-413. 


« Tubi Rada » in acctaio - în ferro puro. 


S. A. STABILIMENTI DI DALMINE, DALMINE. 
Tubs Mannesmann per costruzioni ferroviarie. 


TUBI DI CEMENTO AMIANTO : 


CEMENTI ISONZO, S. A.. Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). i 
Tubazioni sn cemento amianto per fognature, acquedotti, gas. Ac- 
cessori relativi. Pezzi speciali recipienti. 


SOC. CEMENTIFERA ITALIANA - CASALE MONFERRATO. 


Tubi « Magnani » in cemento amianto compressi, con biccliiere mo- 


nolitico per fognature, acquedotti e gus. 
S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8. GENOVA. 
Tubi per condotte forzate, per fognature, per condotte di fumo, ecc. 


TUBI! ISOLANTI ED ACCESSORI: 


UNIONE ITAL. TUBI ISOLANTI, U.I.T.l., V. Larga. 8 - MILANO. 


Tubi isolanti tipo Bergmann e relativi accessori. 
BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Tubi isolanti Tipo Bergmann. 


TURBINE IDRAULICHE ED A VAPORE: 
ANSALDO S. A., GENOVA-SAMPIERDARENA. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


VETRI, CRISTALLI, SPECCHI: 


FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 


S. A. DI ST. GOBAIN. CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Lastre di cristallo per carrozze ferroviane e per specchi. 
di vetri colati, stampati, rigati, ecc. 
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di acciaio senza saldatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


Specialità per Specialità per 
costruzioni | i costruzioni 
ferroviarie È 


TUBI ROLLITORI, TIRAN- 
TI E DA FUMO, trafi- 
lati a caldo ed a freddo, 
lisci e sagomati, con 
cannotto di rame, spe- 
cialità per elementi sur- 
riscaldatori. 


TUBI PER FRENO, riscal- 
Î damento a vapore ed 
| illuminazione di car. 


ferroviarie 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 


ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


Sviluppo e miglioramenti del servizio pi 


della trazione sulla rete elettrificata el 


Redatto dal Dott. Ing. CESARE CARLI per incarico del Servizio del Materiale e della ‘Trazione delle FF. SS. 


Riassunto. — Premessi alcuni cenni sulle condizioni dell’esercizio della rete ferroviaria elettrifi- 
cata nell’immediato dopo guerra, specialmente per quanto riguarda il servizio della Trazione, ven- 
gono illustrati lo sviluppo degli impianti che interessano il detto Servizio, i perfezionamenti nella 
loro organizzazione e nella manutenzione delle locomotive elettriche, i progressi ottenuti nella utilizza- 
zione di queste, le economie derivanti da un miglior impiego della mano d’opera e i miglioramenti 
nella regolarità dell’esercizio. Vengono inoltre prospettate le direttive e le previsioni per la estensione 
della elettrificazione con la corrente continua alle linee facenti parte del programma del 1° gruppo 
citando alcuni dati desunti dalla esperienza dell’esercizio della linea Foggia-Napoli. 


Oggi che la rete ferroviaria elettrificata col sistema trifase a 16,7 periodi rap- 
presenta un complesso organico di linee di primaria importanza, in condizioni di 
esercizio che possono ormai considerarsi stabilizzate, come mezzi di trazione, come 
loro utilizzazione, come impianti destinati alla manutenzione, come condizioni di 
alimentazione, sebbene sempre in attesa degli ulteriori perfezionamenti di cui sono 
suscettibili, può offrire qualche interesse di riassumere in una visione prospettica il 
progressivo evolversi e migliorarsi di tutti gli elementi che caratterizzano e interes 
sano il servizio della trazione sulla rete in discorso. Non minore interesse può offrire 
sotto questo aspetto la visione dell’avvenire della elettrificazione delle Ferrovie Ita- 
liane che, innestandosi sul ceppo di una esperienza ormai più che trentennale, ma 
plasmandosi anche sui più recenti progressi della tecnica, promette, sotto l’impulso 
realizzatore del regime, di garantire al Paese, in breve volgere di anni, l’autonomia 
delle grandi comunicazioni, i benefici di un mezzo di trasporto più celere, potente e 
confortevole, il potenziamento sopratutto di una delle principali ricchezze nazionali. 
Potenziamento che, se richiede ingenti opere di uomini e immobilizzazione di capitali, 
rappresenta pur sempre una ricchezza acquisita alle presenti e alle future generazioni, 
che all’infuori di ogni considerazione di bilancio va considerata sotto tutti gli aspetti 
sociali ed economici, immediati e futuri, come opera di pubblica utilità. 

Nel rapido esame che ci proponiamo partiremo dalle condizioni dell’esercizio elet- 


@ 
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trico quali erano nell'immediato dopo guerra illustrando lo sviluppo degli impianti 
che interessano il servizio della trazione, il perfezionamento nella loro organizzazione 
e produzione, i miglioramenti nell’esercizio dipendenti dall’impiego di locomotive per- 
fezionate e in condizioni di manutenuzione migliori, i progressi ottenuti nella uti- 
lizzazione dei mezzi di trazione, le direttive e le previsioni in relazione alla esten- 
sione della elettrificazione con la corrente continua. | 

Al termine della guerra l’esercizio a trazione elettrica si limitava alle linee Val- 
tellinesi con prosecuzione su Monza e al gruppo delle Varesine per la Lombardia, 
inoltre al gruppo di lince Ligure-Piemontese comprendenti la Genova-Sampierdarena- 
Savona, Genova-Ronco con le due linee di Giovi, Savona-Ceva e Torino-Modane. 

Gli alti prezzi raggiunti dai combustibili durante la guerra e le difficoltà di 
approvvigionamento avevano messo più che mai in rilievo la convenienza di dare im- 
pulso ad una rapida elettrificazione delle principali linee, onde si raggiungesse il 
duplice vantaggio del miglioramento tecnico dell’esercizio e della sostituzione del 
carbone con un elemento, in quell’epoca, molto più a buon mercato, di produzione 
esclusivamente nazionale e tale da portare un netto vantaggio nel confronto delle 
specie di esercizio dei due sistemi. 

La elettrificazione trifase a 16,7 periodi fu pertanto estesa successivamente alle 
linee: Torino-Torre Pellice e Bricherasio-Barge (1918-1921); Trofarello-Chieri (1921); 
Torino-Alessandria-Ronco (1921-1922); Ronco-Arquata-Tortona (1923); Alessandria- 
Tortona-Voghera (1924); Novi-Tortona (1924); Genova-Livorno (1925-1926); Bologna- 
Firenze (1927); Sampierdarena-Ovada-Alessandria (1929); Bolzano-Brennero (1929); 
Cuneo-S. Dalmazzo di Tenda e Ventimiglia-Piena (1931); Savona-Ventimiglia (1931); 
Spezia-Fornovo (1932). 

Inoltre col sistema a corrente continua a 3* rotaia 650 Volt, già adottato per le 
linee Varesine, alla Napoli-Pozzuoli (1925) e Pozzuoli-Villa Literno (1927). 

Col sistema a corrente continua ad alta tensione alla Foggia-Benevento (1927) 
e successivamente alla Benevento-Napoli (1931). 

Col sistema trifase a 45 periodi 10.000 Volt alla Roma-Avezzano-Sulmona (1928- 
1932). | 

La elettrificazione di queste due ultime linee aveva scopo sperimentale essendosi 
rilevata la convenienza per una estesa applicazione di svincolare l’esercizio ferrovia- 
rio dallo impiego di una frequenza speciale inquadrandone la fornitura di energia nel 
sistema generale di distribuzione e inoltre dalle soggezioni che potevano derivare dalla 
maggiore complessità e delicatezza delle apparecchiature aeree trifasi per le velocità 
elevate che venivano richieste dalla estensione della T. E. a linee essenzialmente di 
pianura. 

La lunghezza complessiva delle linee elettrificate nel dopo-guerra è di Km. 1545,9 
di fronte a Km. 470,6 precedentemente esercitati. Il numero di locomotive elettriche 
impegnate attualmente per l’esercizio delle suddette linee è di 


500 trifasi a 16,7 periodi 
25»  » 45 periodi 

21+50 (Automotrici) a corrente continua a bassa tensione 
50 locomotive a corrente continua ad alta tensione 
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di fronte a 186 locomotive più 10 automotrici trifasi e 6 locomotive più 41 automotrici 
a c.c. a bassa tensione impegnate nel periodo precedente. 

Le cifre citate bastano a porre in rilievo quale importanza assumesse nello svol- 
gimento degli estesi programmi di elettrificazione la tempestiva preparazione degli 
impianti di Deposito e dei mezzi atti a garantire la perfetta manutenzione delle 
locomotive elettriche, che è uno dei fattori essenziali per assicurare un esercizio rego- 
lare ed economico. 

Al termine della guerra il servizio della trazione elettrica si appoggiava ai Depo- 
siti locomotive di Lecco, Campasso, Pontedecimo, Bussoleno, Savona, Rivarolo ed alla 
Officina Deposito di Gallarate; tali impianti esclusa quest’ultima officina che fu 
costruita su piani appositi, erano stati ricavati con opportuni adattamenti od amplia- 
menti, da preesistenti impianti della trazione a vapore. 

Le nuove esigenze portarono alla istituzione dei nuovi Depositi T. E. di Torino 
Smistamento, Alessandria, Novi, Terralba, Spezia, Pisa, Livorno, Bologna, Firenze, 
Benevento, Foggia, Bolzano, Roma, Cuneo, Ventimiglia, Napoli Campi Flegrei, Napoli 
Sperone. 

Di questi i soli Depositi di Torino Smistamento, Alessandria, Novi, Roma, Napoli 
Sperone risultano come quelli prima citati da adattamenti o ampliamenti totali 0 
parziali di impianti a vapore; negli altri casi, o per deficenza di aree disponibili per 
gli ampliamenti richiesti dalla creazione dei reparti lavorazioni apparecchiature elet- 
triche, o per necessità derivanti da una diversa sistemazione degli impianti ferroviari 
in conseguenza della costruzione di nuove linee, o della diversa distribuzione dei 
«servizi richiesti dalla istituzione dell'esercizio elettrico, o per esigenze conseguenti 
all’aumentato trattico o al bisogno di liberare aree per lasciare possibilità di svi- 
luppo agli impianti del movimento, si rinunciò alla sistemazione od ampliamento di 
preesistenti Depositi a vapore e si preferì di costruire impianti nuovi esclusivamente 
elettrici o anche misti su aree in conveniente ubicazione con possibilità di futuri svi- 
luppi e secondo progetti organici nei quali si potè tener conto di tutte le esigenze 
create dalle locomotive elettriche e suggerite dalla esperienza acquisita. I Depositi di 
Napoli Campi Flegrei e di Firenze S. M. N. che erano già stati progettati per la tra- 
zione a vapore avevano subito per le condizioni create dalla guerra un rallentamento 
nella costruzione, che rese possibile di apportare moditiche più o meno profonde ai 
progetti allorquando nello immediato dopo-guerra ne fu accelerata o ripresa la costru- 
zione in armonia con le nuove esigenze derivanti dalla elettriticazione. 

la Officina di Gallarate, entrata in servizio negli inizi dell'esercizio di Stato ‘per 
lu manutenzione del materiale a corrente continua, automotrici e rimorchi delle li- 
nee Varesine, subì negli anni 1925-26 un ampliamento per dare maggiore  svi- 
luppo alle lavorazioni inerenti alle apparecchiature ed ai motori elettrici, come era 
richiesto dal maggior numero di locomotive assegnate al servizio di quelle linee; cor- 
rispondentemente furono aumentati gli operai in forza. 

L'aver costituito un nucleo sufficientemente numeroso e bene organizzato di mae- 
stranze specializzate nelle lavorazioni inerenti ad apparecchiature e motori a corrente 
continua è stato di grande aiuto per sussidiare l’opera del Deposito di Foggia, che 
per ragioni varie non si trovò nei primi tempi dell’esercizio sulla Foggia-Benevento- 
Napoli, in condizioni di poter provvedere al completo espletamento dei programmi di 
riparazione. ! 
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Riuscì anche molto opportuno di potere appoggiare alla detta Officina la costru- 
zione di parti di equipaggiamenti elettrici a corrente continua ad alta tensione a scopo 
esperimentale e di studio. i 

Accenneremo brevemente ai criteri che hanno presieduto alla costruzione dei Depo- 
siti elettrici o misti, alla assegnazione della loro ubicazione ed entità, nonchè alle 
particolari caratteristiche di essi in relazione al servizio delle locomotive elettriche. 

E caratteristica delle locomotive elettriche di consentire un maggiore raggio di 
azione di quelle a vapore essendo minori le necessità inerenti all’accudienza ; tale pos- 
sibilità trova però una limitazione nei periodi lavorativi imposti nella utilizzazione 
del personale di condotta essendosi sino ad ora usato il sistema di assegnare le loco- 
motive elettriche a due coppie di personale. 

Per il servizio viaggiatori col quale le velocità commerciali dei treni non differi- 
scono notevolmente nel sistema elettrico ed in quello a vapore, a meno che non si 
tratti di linee a profilo accidentato, non sì verificano, in generale, differenze sostan- 
ziali che motivino una ripartizione molto diversa di Depositi e di mezzi di trazione. 

Per il servizio dei treni merci raccoglitori invece gli orari sono quasi sempre no- 
tevolmente modificati dallo impiego delle locomotive elettriche che consentono anche 
su linee pianeggianti di accelerarne notevolmente la marcia e che portano sulle linee 
di valico alla riduzione e qualche volta alla soppressione delle doppie e sopratutto delle 
triple trazioni. | 

Da tali diverse condizioni di esercizio nasce la possibilità con la T. E. di appog- 
giare nella maggior parte dei casi tutte le locomotive destinate ai servizi merci agli 
stessi Depositi che disimpegnano il servizio viaggiatori e di sopprimere in tutto od in 
parte rimesse intermedie con o senza dotazione di locomotive necessarie nell’esercizio 
a vapore. 

Le prime applicazioni della trazione elettrica trifase dopo l'esperimento delle Val- 
tellinesi, interessarono tratti di valico con forti pendenze alla base dei quali già esiste- 
vano Depositi a vapore che poterono facilmente essere adattati per la trazione elettrica, 
anche pel fatto che per le caratteristiche del servizio di montagna l’impegno dei mezzi 
di trazione veniva con la elettrificazione a diminuire notevolmente, mentre d’altra parte 


l'ingombro delle locomotive elettriche era molto minore ed i servizi di rimessa molto 


semplificati. è 


Così furono successivamente trasformati i Depositi di Rivarolo pel servizio delle due 
linee dei Giovi, di Bussoleno per la linea del Cenisio, di Savona Letimbro per la Sa- 
vona-Ceva. Il Deposito di Rivarolo assunse in seguito, con l'ampliamento dei reparti 
oflicina e dei mezzi d'opera, prevalente importanza come impianto di riparazione, sicchè 
nel 1925 fu trasformato come gestione in officina separando la parte rimessa dai reparti 
lavorazioni, ai quali fu dato sufficente sviluppo sì da poter sussidiare efficacemente 
anche il Deposito di Genova Terralba che con l’assunzione di parte del servizio sul 
tronco Genova-Livorno veniva a trovarsi in condizioni di ristrettezza. 

Non ci intratterremo ulteriormente sulla cronistoria degli impianti di Deposito 
locomotive tanto più che alcuni di questi sono già stati descritti dettagliatamente su 
questa Rivista; osserveremo solo che con l’estendersi della elettrificazione a linee di 
pianura e con il costituirsi di una rete di collegamenti fra i centri di esercizio sì impose 
una soluzione intermedia fra quella iniziale che attribuiva ai Depositi il compito di 


0 
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provvedere alla completa manutenzione delle locomotive in dotazione e quella che ana- 
logamente a quanto si pratica nella trazione a vapore, avrebbe attribuito ai Depositi la 
sola manutenzione corrente riservando le grandi riparazioni cicliche ad Officine dotate 
di più ampi e completi mezzi. 

La prima delle due soluzioni, giustificata quando la elettrificazione interessava brevi 
tronchi di valico separati fra di loro da grandi distanze e pertanto con necessità di 
autonomia, avrebbe in seguito portato ad una eccessiva moltiplicazione di mezzi ed anche 
ad una dispersione di forze, convenendo invece di accentrare i mezzi più potenti e com- 
pleti in pochi impianti costituenti come i nodi della rete ai quali debbono far capo i 
Depositi minori intermedi per le riparazioni di maggiore entità. In prosieguo di tempo 
la importanza assunta dal parco locomotive elettriche ed il numero cospicuo di ripara- 
zioni da eseguire dimostrarono la convenienza di istituire reparti specializzati presso 
qualche Officina Locomotive, soluzione questa che applicata razionalmente può in qual- 
che caso permettere di realizzare economia nei nuovi impianti. Ciò è avvenuto ad esem- 
pio in occasione della elettrificazione delle linee Cuneo-Ventimiglia, Savona-Ventimi- 
glia e Spezia-Fornovo, nella quale si ritenne opportuno limitare i nuovi impianti per 
il servizio delle citate linee a quanto era indispensabile per la manutenzione corrente 
utilizzando a tale scopo i preesistenti impianti di Savona Letimbro e Fornaci, quello di 
Spezia Migliarina con piccoli adattamenti, creando a Cuneo in piccolo reparto T. E. 
e attrezzando invece un ampio reparto elettrico presso l’Officina di Torino per ripara- 
zioni generali delle locomotive elettriche trifasi. 

L’accentramento delle riparazioni in pochi impianti specializzati si è dimostrato 
peraltro sempre conveniente quando si tratta di motori di trazione e tale criterio che 
si impone per ragioni di buona utilizzazione di mezzi e di mano d’opera specializzata 
nonchè della uvuiformità tecnica di lavorazione va attuandosi col graduale sviluppo del 
reparto T. E. dell’Officina di Torino che assorbirà progressivamente tutti i piccoli cen- 
tri di riparazione motori, che per necessità di manutenzione si sono dovuti creare presso 
i vari Depositi, nè era più possibile destinare all’Officina di Rivarolo già satura nel 


reparto riparazioni motori. 


Parallelamente allo sviluppo degli impianti destinati alla manutenzione delle loco- 
motive elettriche, doveva provvedersi al perfezionamento della loro organizzazione e del- 
l’attrezzamento per ottenere una produzione sempre migliore e più economica. 11 com- 
pito che dovettero assolvere i suddetti impianti negli anni che vanno dalla inaugura- 
zione della Torino-Ronco (1922) sino all’apertura della linea Pontremolese (1932) fu ef- 
fettivamente gravoso se si pensa alle molteplici difficoltà create dalla necessità di pre- 
parare le maestranze e in speciale modo quelle da adibirsi alla riparazione della parte 
elettrica ricavandole con corsi di istruzione dai migliori operai aggiustatori della tra- 
zione a vapore, al grande numero di modifiche che richiesero i molteplici tipi di loco- 
motive che furono immesse in servizio successivamente per corrispondere alle crescenti 
esigenze del traffico, alle onerose operazioni di messa a punto per inevitabili difetti di 
costruzione, al fatto inoltre che la stessa limitata estensione del nuovo organismo ne 
rendeva meno elastico il funzionamento e più sensibile alle cause perturbatrici inerenti 
ial suo stesso rapido sviluppo. 
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Le difficoltà su accennate imposero da parte degli organi centrali un controllo accu- 
ratissimo della qualità della produzione sulla base di risultati di esercizio, richiedendosi 
che una locomotiva in determinate condizioni di servizio dovesse poter garantire un 
determinato ciclo di utilizzazione valutabile in base alle percorrenze compiute tra due 
riparazioni generali tenuto conto delle caratteristiche del servizio prestato. 

La conoscenza di tali elementi consente sempre di rendersi esatto conto del grado 
di perfezione raggiunto nella manutenzione delle locomotive e pertanto di determinare 
responsabilità e stabilire sanzioni in caso di deticenze accertate, 

Il miglioramento progressivo dei mezzi e sistemi di lavorazione, lo spirito di emu- 
lazione suscitato fra.i vari impianti di riparazione ed anche fra il personale di con- 
dotta, ha portato ad un rapido elevamento delle percorrenze medie raggiunte dalle lo- 
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smontabili dall’alto, sono suscettibili di raggiungere fra due Riparazioni generali percor- 
renze sensibilmente superiori a quelle dei gruppi più antichi. 

Ad esempio alcune locomotive del gruppo E.432 hanno raggiunto percorrenze mas- 
sime anche sensibilmente superiori ai 200.000 Km. mentre le locomotive dei gruppi E.431 
ed E.383 difficilmente superano quella di 150.000 Km. e così le locomotive gr. E.554 
hanno superato qualche volta i 100.000 Km. mentre tale limite viene raramente rag. 
giunto dalle locomotive del gr. E.551 destinate agli stessi servizi. 

Il distanziamento delle riparazioni cicliche, le migliorate condizioni di esercizio 
delle locomotive che hanno diminuito gli inconvenienti e le corrispondenti necessità di 
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Diagramma N° 3 riparazione, la progressiva diminuzione di 
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I miglioramenti accennati nei riguardi 
della manntenzione delle locomotive elettri- 
che, le modifiche apportate ad esse in sede di riparazione, o di costruzione pel caso di 
nuovi gruppi, per semplicarne l’equipaggiamento e renderne più sicuro il funziona- 
mento, le migliorate condizioni della alimentazione come continuità e regolarità della 
tensione in relazione allo estendersi della rete e alla creazione di numerosi centri di 
produzione, che per la entità delle potenze in giuoco e le possibilità di scambi garan- 
tiscono una maggiore stabilità e sicurezza a tutto il sistema, la maggiore perizia acqui- 
sita dal personale di condotta, il disciplinamento delle Norme speciali di esercizio per 
le linee elettrificate avente per scopo di impartire direttive di massima e di dettaglio 
al personale esecutivo dell’esercizio per i provvedimenti da prendere in caso di incon- 
venienti alle locomotive o agli impianti di alimentazione, hanno portato ad una pro- 
gressiva diminuzione degli inconvenienti di esercizio, malgrado che la utilizzazione 
delle locomotive sia andata intensificandosi e che la percentuale di quelle a grande 
velocità, assai più complesse e potenti di quelle a piccola velocità, che sino al 1919 
costituirono in grande prevalenza la dotazione dei Depositi, sia fortemente aumentata. 

Tale diminuzione è illustrata nel diagramma N. 4 le cui ordinate indicano il nu- 
mero mensile di chiamate di locomotive di soccorso negli anni dal 1924 al 1933 sulla 
rete esercitata col sistema trifase a 16,7 periodi - 3600 Volt che è la più vasta e com- 
prende le linee di traffico più intenso e sul gruppo di linee esercitato col sistema a cor- 
rente continua a 3000 Volt. 

Dal diagramma N. 5 inoltre si può rilevare il notevole miglioramento conseguito 
nelle condizioni di efficenza delle locomotive elettriche. 

La notevole intensificazione nella utilizzazione delle locomotive elettriche è dimo- 
strata dal diagramma N. 6 dal quale risulta la percorrenza media annua per locomotiva 
in servizio nei diversi esercizi. 
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I risultati ottenuti mentre pongono in rilievo l’efficacia dei provvedimenti adottati 
dai vari organi dei servizi tecnici dell’ Amministrazione Ferroviaria per migliorare la 
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l’industria nazionale e offerta al pubblico 
risparmio di collocamento di danaro a inte- 
resse garantito, prevede nel primo gruppo l’apertura entro il 1936 all’esercizio elettrico 
delle linee: Cervignano-Trieste-Udine-Tarvisio, Trieste-Postumia, S. Pietro del Carso- 
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Fiume, Firenze-Roma, Roma-Villa Literno-Aversa, Campoleone-Nettuno, Napoli-Saler- 
no, Torre Annunziata-Gragnano, oltre al completamento della rete trifase Piemontese 
e la Bolzano-Trento e Bolzano-Merano pure trifase. Inoltre per il 1937 anche il prolun- 
gamento della Napoli-Salerno fino a Reggio Calabria. 

Come noto, il sistema adottato per le nuove elettrificazioni è quello a corrente con- 
tinua a 3000 Volt che ha avuto la sua sanzione nell’esperimento eseguito con ottimo 
risultato sulla linea Foggia-Benevento e che fu nel 1931 prolungata fino a Napoli. 

Le prime prove sulla Foggia-Benevento ebbero inizio il 29 settembre 1927 con 14 
locomotive la cui parte meccanica per tutte uguale fu costruita sui piani dell’Ufficio 
Studi del Servizio Materiale e Trazione, mentre gli equipaggiamenti elettrici furono 
per 13 di esse forniti sui tipi di quattro. Ditte specialiste più accreditate in tal genere di 
costruzioni; una delle locomotive peraltro ebbe anche l’equipaggiamento elettrico co- 
struito sul tipo studiato dalle Ferrovie dello Stato. Le prove eseguite con così ampio 
materiale di esperimento fornirono una ricca messe di dati, di osservazioni e di indica- 
zioni per la creazione dei tipi adottati dalle FF. NS. dei quali esistono già 97 esemplari 
e cioè 85 del gruppo E.626 e 12 del gruppo E.326 mentre altre 88 sono in corso di co- 
struzione. Per le prove sulla Benevento-Foggia fu necessario disporre di un impianto 
al quale si potessero appoggiare le suddette 14 locomotive per le operazioni di collaudo 
e per quei lavori di modifica e di messa a punto che sempre si rendono necessari a 
materiale di nuova costruzione ma che, data la novità e molteplicità dei tipi in espe- 
rimento, assumevano particolare importanza. 

A Foggia era già stato previsto un nuovo grande Deposito per locomotive elettriche 
ed a vapore; ma considerato che per l’epoca in cui si dovevano iniziare le prove non sa- 
rebbe stato possibile disporre di una conveniente sistemazione anche parziale dei nuovi 
impianti, fu deciso di affrettare la costruzione del nuovo Deposito di Benevento abban- 
donando i vecchi impianti del vapore vetusti e ristretti e dando conveniente sviluppo 
al reparto elettrico; questa soluzione presentava anche il vantaggio di avere il Deposito 
in prossimità della base del valico dove esistono le maggiori pendenze e pertanto di 
facilitare il servizio delle locomotive di rinforzo. 

Con la apertura del Deposito di Foggia, avvenuta nel dicembre del 1930, quasi tutto 
il servizio della Foggia-Napoli è stato assorbito da quest’ultimo mentre al Deposito di 
Benevento è restata per la T. E. la sola funzione di Rimessa ed il Deposito di Napoli 
Sperone ha assunta la effettuazione di parte del servizio merci e di qualche treno viag- 
giatori. | | 

Il Deposito di Foggia è stato costruito su piani analoghi in massima a quelli di 
Livorno e di Bologna già descritti in questa Rivista che rappresentano il tipo scelto 
dall’Amministrazione per i grandi Depositi misti, differendone solo per l’attrezzamento 
in relazione al diverso sistema delle locomotive elettriche in dotazione. Detto Deposito 
è stato fornito di tutti i mezzi d’opera necessari per la completa manutenzione delle 
locomotive E.626 in dotazione, nonchè per le lavorazioni speciali inerenti ai motori di 
trazione. Esso avrebbe dovuto sussidiare anche il Deposito di Napoli Sperone per 
quanto riguarda le riparazioni generali; ma la decisa estensione della elettrificazione 
alle linee affluenti a Napoli ha reso necessaria la completa trasformazione di quest’ul- 


timo Deposito e pertanto l’assegnazione di mezzi ed attrezzamento completo in modo 
da renderlo del tutto autonomo. 
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Per le elettrificazioni a corrente continua delle linee sopra elencate negli anni dal 
1984 al 1937 è in corso l’attrezzamento dei Depositi misti di Bologna, Firenze, Roma, 
Napoli e la costruzione del nuovo Deposito di Udine che costituirà il centro principale 
per la manutenzione delle locomotive assegnate al servizio delle linee Triestine, non 
essendosi potuto pensare ad ampliare il Deposito di Trieste per assoluta deficenza di 
aree ed avendo dovuto limitarsi a piccoli adattamenti di quest’ultimo e all’attrezza- 
mento per metterlo in condizioni di provvedere alla manutenzione corrente. 

Sono inoltre in corso gli studi pei nuovi Depositi di Salerno e Reggio Calabria 
per il servizio della litoranea Calabrese con previsione di ampliamento di quest’ultimo 
nel caso di elettrificazione della linea Ionica, riservando al Deposito di Paola, già in 
via di sistemazione, la sola funzione di provvedere alla piccola manutenzione delle lo- 
comotive in dotazione. 

La manutenzione delle locomotive elettriche a corrente continua presenta speciali 
caratteristiche rispetto alle locomotive trifasi che interessa porre in rilievo. 

La trasmissione individuale della potenza dai motori agli assi per mezzo di ingra- 
naggi e la conseguente assenza di biellismi rende la struttura meccanica di queste lo- 
comotive oltremodo semplice e scevra di inconvenienti, ne assicura il regolare funzio- 
namento per consumi delle parti, dove si generano attriti, anche notevolmente supe- 
riori a quelli tollerabili con le locomotive trifasi munite di biellismo, inoltre il comando 
individuale degli assi, mentre importa un maggiore frazionamento della potenza e per- 
tanto una migliore ripartizione degli sforzi, diminuisce la importanza e la influenza sul 
regolare funzionamento della macchina delle condizioni geometriche di squadratura del 
telaio e della rigidezza di esso, sicchè tutto il sistema anche per effetto delle caratte- 
ristiche elettriche e meccaniche dei motori viene a godere di una maggiore elasticità 
che contribuisce alla buona conservazione dei vari organi. 

Tali condizioni si riflettono precipuamente sulle esigenze di manutenzione che per 
la parte meccanica richiedono mezzi molto più semplici e meno estesi pel fatto stesso 
che le percorrenze fra due riparazioni generali possono essere spinte senza pregiudizio 
a valori che non si possono raggiungere con le locomotive trifasi munite di biellismo ; 
si ha infatti qualche esempio di locomotive del gr. E.626 che ha raggiunto e anche su- 
perato 250.000 Km. 

Per tali ragioni gli impianti dei Depositi previsti per la manutenzione corrente e 
per le riparazioni dovute ad avarie occasionali possono, con relativamente leggero au- 
mento di mezzi d’opera e di posti di rialzo, provvedere alla completa manutenzione. 

Non altrettanto può dirsi per la parte elettrica che sulle locomotive a corrente 
continua si presenta assai complessa, comportando un grande numero di organi e molti 
motori ad alta tensione sia di trazione sia pei servizi ausiliari. 

Per le considerazioni già accennate per il sistema trifase conviene pertanto che an- 
che per le locomotive a corrente continua la riparazione dei motori ad alta tensione sia 
accentrata, tenuto conto però dei risultati sino ad ora ottimi dati dai motori di tra- 
zione nei riguardi delle avarie agli avvolgimenti a cui possono andare soggetti e del 
fatto che l'utilizzazione delle locomotive va svolgendosi generalmente meno rapida- 
mente della loro costruzione, si è previsto che per parecchi anni le esigenze di ripara- 
zione ai motori saranno assai modeste e pertanto si è rimandata la creazione di un 
impianto specializzato per le riparazionoi di tali organi all’epoca in cui l’esperienza 
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acquisita dalle reali condizioni ed esigenze ne dimostrerà la convenienza e la possibi- 
lità di una buona utilizzazione, provvedendo per il momento con mezzi più modesti e 
già organizzati presso l’Officina di Gallarate e il Deposito di Foggia e ricorrendo in 
caso di necessità eccezionali all'industria privata. 

FE interessante anche per le linee esercitate col sistema a corrente continua ad alta 
tensione porre in rilievo il progressivo perfezionarsi dei risultati ottenuti. Ci limitiamo 
però ai soli dati che riguardano la resolarità di esercizio, che, come risulta dal dia- 
gramma N, 4, dimostrano il rapido progresso ottenuto in pochi anni di esercizio in 
virtù dei perfezionamenti introdotti nelle apparecchiature delle locomotive e della mes- 
sa a punto di tutto il sistema, sebbene il lavoro svolto dalle locomotive E.626 sulla 
linea Foggia-Napoli sia notevole avendo rasgiunto nell'esercizio 1932-33 le 174405 etto- 
tonnellate chilometro virtuali rimorchiate medie per locomotiva in servizio (1), di 
fronte a 214508 raggiunte nello stesso periodo dalle locomotive trifasi a 16,7 periodi. 
Non riteniamo sia il caso di citare dati relativi agli oneri della manutenzione, perchè 
questa per le locomotive a corrente continua si è svolta sino ad ora in condizioni tali 
che qualsiasi dato ricavato dai consuntivi non potrebbe essere assunto come valore me- 
dio caratteristico del sistema per le molteplici cause perturbatrici che hanno influito 
sul regime dei Depositi e sulla entità delle riparazioni stesse; sono da menzionare co- 
me principali fra queste: 

1) che le locomotive che sino ad ora hanno subito la riparazione generale ap- 
partengono al gruppo delle 14 locomotive di prima fornitura costituito da 4 tipi che 
differiscono notevolmente fra di loro; 

2) che in seguito ad incidenti di esercizio o per ragioni di modifiche e di miglio- 
ramento, alcune di dette locomotive hanno subito riparazioni che superano notevolmente 
come entità i limiti di una ordinaria riparazione generale; 

3) che le riparazioni più importanti sono state eseguite presso diversi impianti 
in condizioni differenti di attrezzamento e di istruzione delle maestranze e anche 
presso l’industria privata, essendo recente la entrata in piena efficenza del Deposito 
elettrico di Foggia; 

4) che le numerose operazioni di collaudo, di revisione e di modifica delle molte 
locomotive di nuova costruzione appoggiate al Deposito di Foggia e di Napoli, hanno 
assorbito una parte notevole della mano d’opera alterando sensibilmente il sistematico 
svolgimento della manutenzione delle locomotive in esercizio. 


(1) Tale cifra è leggermente inferiore alla analoga che riguarda le locomotive trifasi per le carat- 
teristiche del traffico sulla linea Foggia-Napoli, ma si ha ragione di ritenere che in condizioni di uti- 
lizzazione anche maggiore le nuove locomotive a corrente continua darebbero risultati non inferiori 
a quelli sopra riportati. 


Concorso internazionale per lo sviluppo del carburo e dell’acetilene. 


I fabbricanti francesi di carburo di calcio e il Sindacato Internazionale del Carburo di Cal- 
cio di Ginevra hanno organizzato, di comune accordo, un Concorso Internazionale per gli inven- 
tori e i tecnici di tutti i paesi, ed ha lo scopo di premiare gli studi, le memorie, i lavori riguar- 
danti nuovi usi o perfezionamenti apportati agli impieghi già noti, e suscettibili di svilupparli, del 
carburo di calcio, dell’acetilene, della saldatura ossiacetilenica, escluse però le produzioni chimi- 
che e di intesi iniziantesi dall’acetilene. 

Questo Concorso si apre il 1° aprile 1934 per chiudersi il 30 settembre 1934. 

A disposizione della Giuria viene posta una somma di 50.000 franchi francesi, da ripartirsi in 
quattro premi: uno di 25.000 franchi, uno di 15.000 franchi e due premi di 5000 franchi ciascuno. 
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Ferrovia Piacenza-Cremona 


(Vedi Tav. III fuori testo) 


PREMESSE. 


Nel marzo 192% veniva deliberata la costruzione del tronco ferroviario Piacenza- 
Castelvetro, da decenni invocato dalle popolazioni delle due città capilinea Piacenza e 
JSremona e dagli altri centri agricoli della bassa pianura padana. 

Te comunicazioni ferroviarie tra Piacenza e Cremona, per il traffico locale e per 
quello da e per il porto di Genouva, si sono svolte finora mediante i tronchi Piacenza- 
Codogno, lungo km.'42, in comune con la Bologna-Milano, e Codogno-Cremona (lungo 
km. 27.300) della linea Pavia-Mantova; di questi tronchi il primo è a doppio ed il se- 


condo a semplice binario. 
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FiG. 1. -- Ponte di 7 luci a travate metalliche sul torrente Nure. 


Inoltre fa servizio, fra le stesse città, una tranvia a vapore, che impiega circa due 
ore per coprire km. 34 di percorso, ed è inadeguata allo svolgimento di un traffico in- 
tenso. 

D'altra parte le difficoltà di coincidenze fra linee che, come la Bologna-Milano e 
la Pavia-Mantova, hanno diversissime esigenze nei riguardi del movimento dei treni e 
le inevitabili lunghe soste nelle stazioni di diramazione rendono le dette comunica- 
zioni insufficienti per il traffico di Cremona e dei centri a nord-est di questa col porto 
di Genova. 

La nuova arteria Piacenza-Cremona viene a realizzare tutte le annose aspirazioni 
dei due importanti centri, aventi caratteristiche del tutto affini, sia per produzione agri- 
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cola, sia per industrie e commerci, nonchè per scambi economici e culturali, e viene a 
stabilire tra i detti centri una comunicazione più diretta e più rapida. 

2ssa, avvicinando la regione cremonese e le altre limitrofe al porto di Genova, 
viene a dare un notevole impulso al traffico e alle industrie delle regioni medesime. 


CARATTERISTICHE E DESCRIZIONE DELLA NUOVA FERROVIA. 


Tl nuovo tronco Piacenza-Castelvetro si svolge nella  valla Padana, sulia destra 
del Po. 

E lungo km. 25.400 e, per la natura pianeggiante della regione che attraversa, ha un 
andamento planimetrico pressochè rettilineo ; invero su tutto il suo percorso si incon- 
trano soltanto cinque curve, delle quali una sola di raggio m. 800 all’uscita della sta- 


Fi. 2. — Ponte di tre luci a travate metalliche sul torrente Chiavenna. 


zione di Piacenza e le altre di raggio non inferiore a m. 1000, ed aventi lo sviluppo com- 
plessivo di km. 3.760. 

La pendenza massima non supera il 5 per mille. Dell'intera lunghezza del tronco, 
km. 6+4T77 sono in orizzontale. 

Tali caratteristiche, adeguate ad una ferrovia di intenso traffico, consentiranno, sin 
dalla sua attivazione, di esercitare il nuovo tronco ad alte velocità. A ciò concorrono 
pure l'ampiezza della sede, l’abolizione dei passaggi a livello su tutto il tronco e l'al- 
tezza della massicciata d’armamento. 
| Uscita dalla stazione di Piacenza della linea Bologna-Milano dal lato verso Bolo- 
gna, la Piacenza-Castelvetro si affianca alla ferrovia in esercizio Milano-Bologna per 
circa due chilometri; quindi devia con una curva di raggio 3000 metri, mantenendosi 
per circa 2 chilometri in rettilineo e pressochè parallela alla strada provinciale Pia- 
cenza-Cremona ; poi con altra curva di raggio m. 2000 si avvicina a questa, e prosegue 
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in rettifilo per km. 4.500, sottopassando le strade di accesso alla via Emilia e di Bor- 
ghetto ed attraversando il torrente Nure e la strada provinciale per Fiorenzuola. Al 
km. 10 circa, dopo una terza curva di metri 2000 di raggio, la nuova ferrovia prosegue, 
con andamento parallelo alla strada provinciale Piacenza-Cremona, fino a raggiungere 
al Km. 13+500 la stazione di Caorso, nella quale, oltre al servizio per l’abitato omo- 
nimo, è stato costituito un posto di movimento per dimezzare la distanza fra le stazioni 
di Piacenza e di Castelvetro Piacentino. ragioni Sat carie e I; 

Uscita dalla stazione di Caorso, la linea sovrapassa la strada comunale Caorso-Chia- 
venna-Landi; attraversa il torrente Chiavenna, e quindi, con ampia curva di raggio 
in. 3000, piega verso nord-est, e dopo un rettifilo di m. 8690 ed una curva di raggio 1000 


Fic. 3. — Linea con la veduta di una serie di cavalcavia in sostituzione dei passaggi a livello. 


metri e dello sviluppo di circa un chilometro, entra nella stazione di Castelvetro Pia- 
centino della ferrovia Fidenza-Cremona. Dopo l’attraversamento del Chiavenna la linea 
sottopassa successivamente le strade comunali Caorso-Polignano, Polignano-Monticelli, 
Monticelli-S. Pietro in Cervo. Borgonuovo-S. Pedretto, nonchè la strada provinciale 
S. Pietro in Corte e le altre comunali per Bellina e per Castelvetro, e finalmente, allo 
estremo verso Cremona della stazione di Castelvetro, sottopassa la statale Piacenza-Cre- 
mona. 

Le condizioni topografiche della zona attraversata dalla nuova ferrovia hanno con- 
sentito di esegnire la sede di poco sopraelevata rispetto al piano di campagna, ad ecce. 
zione del breve tratto, della lunghezza di circa un chilometro, nel quale il rilevato fer- 
roviario sì è dovuto tenere alto circa metri sei dal piano di campagna, per dare al ma- 
nufatto sul torrente Nure una luce libera compatibile con la quota di massima piena. 
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La piattaforma ha la larghezza di m. 9.80; è perciò predisposta per il doppio bina. 
rio su tutto il percorso, ad eccezione dei tratti riguardanti gli attraversamenti dei tor- 
renti Nure e Chiavenna, pei quali i sostegni sono già eseguiti per due linee, mentre le 
travate metalliche sono state messe in opera solamente per un binario. 

L’abolizione dei passaggi a livello e la necessità di provvedere alla continuità dei 
numerosi corsi d’acqua e canali intersecati dalla ferrovia, ha obbligato la costruzione 
di centonove manufatti di luci inferiori a m. 10 e le seguenti cinque opere d’arte mag. 
giori, di cui tre in muratura con piattabanda in cemento armato e due a travata me- 
tallica. 

1. Cavalcavia al km 1+448, a due luci di m. 9 ciascuna, per la deviazione della 
strada statale Padana inferiore, in sostituzione del passaggio a livello già esistente, al- 


-_Mtr— — —- 


av iS 


Fic. 4. — Cavalcavia in stazione di Castelvetro, comune alla Cremona-Fidenza ed alla Piacenza-Cremona. 


l'uscita della stazione di Piacenza, al chilometro 145 + #68 della ferrovia Milano-Bo- 
logna. 

2. Ponte obliquo a travata metallica al km. T+618 sul torrente Nure, in-7 luci di 
cui dune di m. 26.208, tre di m. 38.304 e le rimanenti di m. 30.240. 

3. Ponte a travata metallica sul torrente Chiavenna al km. 14+109, in tre luci di 
cul le estreme di m. 19 e la centrale di m. 24.30. 

4. Cavalcavia al km. 24+ 256,50 in due luci di m. 15 e m. 9 con piattabanda in ce- 
mento con ferri nel calcestruzzo. Esso è comune alla nuova ferrovia ed alla Cremona- 
Fidenza. i 

b. Cavalcavia obliquo al km. 25+259, di luce retta m. 10.985, coperto con piatta- 
banda in cemento armato, per la deviazione della strada statale Padana inferiore, in 
sostituzione del passaggio a livello già esistente al km. 5+964 della ferrovia Cremona- 
Fidenza. 

Lungo il tronco Piacenza-Castelvetro si incontra la sola stazione di Caorso al chi. 
lometro 13+458, con fabbricato viaggiatori, un magazzino merci e rifornitore. 
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In dipendenza dell’innesto della nuova linea, le stazioni di Piacenza e di Castelve- 
tro sono state adeguatamente ampliate. Nelle seconda, fra l’altro, si è costruito un nuovo 
fabbricato viaggiatori a cinque assi. 

Per gli alloggi del personale, sì è provveduto alla costruzione di quattro fabbricati 
(comprendenti complessivamente trentasei alloggi), dei quali due in prossimità della sta- 
zione di Piacenza, uno nelle adiacenze di Caorso ed uno presso ]a stazione di Castelvetro. 

Il nuovo tronco ferroviario sarà esercitato a mezzo del dirigente unico, che risie- 
derà a Cremona. La stazione di Caorso sarà retta in assuntoria e perciò gli impianti 
di stazione ivi eseguiti per segnalamento e manovra sono limitati. 

La mole delle opere è stata imposta sopratutto dalla necessità di eliminare su tutto 
il percorso gli attraversamenti di strade a raso con la nuova ferrovia, e dare a questa 
una efficienza effettivamente adeguata a linea di intenso traffico. La spesa complessiva 
per la costruzione della Piacenza-Castelvetro è risultata di L. 43.000.000, pari a circa 
L. 1.300.000 a chilometro di ferrovia, cifra da porsi in relazione alle caratteristiche della 
linea, ai numerosi manufatti costruiti e alla sede per il doppio binario. 

Modificazioni ai sistema di segnalamento delle ferrovie tedesche. 

In seguito all'aumento della velocità dei treni, la Reichsbahn ha introdotto due notevoli mo- 
dificazioni nel suo sistema di segnalamento. 

Anzitutto ha accresciuto la distanza tra segnale di avviso e segnale di fermata assoluta, por- 
tandola da 700 a 1000 metri. 

Inoltre ha stabilito che occorrono, invece di due, tre indicazioni: fermata, via libera, via li- 
bera ma con limitazione di velocità. A tale scopo sull’albero del segnale d’avviso è fissato per il suo 
centro un braccio rettangolare. 


Ecco come vengono date le varie indicazioni: 


GIORNO NOTTE 
Fermata . ...... Apparisce il disco del segnale d’av- | Due fuochi giallo-arancione su 
viso. Il braccio per l'indicazione | una diagonale. 
della velocità resta nascosto. 
Via libera... ... Disco e braccio non sono visibili. Due fuochi verdi su una diagonale. 
Via libera con limi- | Si vede il disco; il braccio forma un Due fuochi gialli su una diagonale 
lazione di velocità angolo di 45° con l’albero del se- | ed un fuoco verde al disotto del 
gnale. fuoco giallo più alto. 


Programma d'’ elettrificazione delie Ferrovie Spagnole. 
È stato predisposto un programma per l’elettrificazione di circa 1600 Km. con il sistema, già 
utilizzato, a corrente continua 1500 V. 


Ecco come il programma è ripartito fra le diverse società concessionarie : 


Compagnia del Nord... ..0 0.0. circa Km. 480 
Compagnia Madrid-Saragozza-Alicante . . . ...0... » » 635 
Compagnia Andalusa . 0.0.0... » » 240 
Compagnia dell'Ovest. 0.0.0... » » 112 


Dovranno essere trasformati a trazione elettrica anche il tronco di 12 Km. tra Bilbao e la fron- 
tiera portoghese e la linea a scartamento ridotto di 64 Km., Vittoria-Mecolalde. 

Le linee elettrificate attualmente in servizio in Ispagna, oltre quelle suburbane di Barcellona, 
sono: Alsuasa-Irun, Irun-Zumarraga, Bilbao-S. Sebastiano. 
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La revisione della C. I. M. 
alla Conferenza internazionale dei trasporti di Roma 


èDott. A. FILONI, del Servizio Commerciale e del Traffico delle FF. SS. 


Riassunto. — L'articolo è un resoconto delle principali modificazioni che sono state apportate alla 
Convenzione internazionale per il trasporto delle merci per ferrovia (C. I. M.) dalla quarta Conferenza 
di revisione di detta Convenzione, tenutasi a Roma dal 3 ottobre al 23 novembre 1933, nella sede della 
R. Accademia dei Lincei. 


Dal complesso dell’articolo risulta che molte agevolazioni per gli utenti della ferrovia sono state 
introdotte nella C. I. M. 


Viene inoltre data notizia dei risultati della Conferenza nei riguardi della regolamentazione di al- 
tri trasporti quali: il trasporto dei carri privati, dei colli espressi, il trasporto con lettera di vettura ne- 
goziabile, quello dei giornali, delle merci destinate a fiere od esposizioni, delle casse mobili (contai- 
ners) vuote o cariche e degli attrezzi di carico ed apparecchi di protezione contro il calore ed il freddo. 


Nel numero di dicembre si è parlato dell’esito della Conferenza di revisione delle 
Convenzioni ferroviarie internazionali di Berna nei riguardi del trasporto dei viag- 
giatori e dei bagagli (C. I. V.). Diamo ora qui un sommario resoconto circa i risul- 
tati della Conferenza relativamente al trasporto delle merci (C. I. M.). 

Come è noto, la Conferenza di revisione di Roma, è la quarta (1) per la C. I. M. 
Inaugurata da S. E. il Ministro delle Comunicazioni nella magnifica sede dell’ Acca- 
demia dei Lincei, il 3 ottobre 1933, si è chiusa il 23 novembre snecessivo. 

Coll’Atto finale, sottoscritto dai delegati di 27 Stati, la Conferenza offre alla ra- 
tifica degli Stati due Convenzioni internazionali, una per il trasporto dei viaggiatori 
e bagagli, l’altra per il trasporto delle merci. 

Benchè alla Conferenza non siano stati ammessi, neanche questa volta, rappre 
sentanti diretti degli utenti delle ferrovie, non può dirsi tuttavia che i loro voti non 
abbiano formato oggetto di esame approfondito attraverso le proposte dei governi, 
che quasi tutti avevano accolto in larga misura le aspirazioni del commercio. Delle 
126 proposte riflettenti tali aspirazioni, contenute in apposito fascicolo a stampa della 
Camera di commercio internazionale, solo 89 non trovavano riscontro nelle proposte 
dei governi. 

Queste proposte, aggiuntive e modificative, che, senza tener conto di quelle sup- 
pletorie, sommavano a 459, hanno costituito, sia per il loro numero come per la loro 


importanza dal lato tecnico e giuridico, il nucleo principale dei lavori della Confe- 
renza. 


Sulla materia del Titolo I, riguardante l’oggetto e la portata della Convenzione. 
una prima questione, e fra le più cospicue, che la Conferenza era chiamata a risol- 
vere, rifletteva i trasporti combinati tra ferrovie ed altri mezzi di trasporto. Si chie- 


(1) La prima fu tenuta a Parigi nel 1896, la seconda a Berna nel 1905, la terza pure a Berna 
nel 1923. 
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deva in modo particolare che tanto la C. I. V. quanto la C. I. M., tacilitassero, sot- 
toponendolo ad un unico regime giuridico, il traffico ferro-aereo, che comincia ad as- 
sumere proporzioni sensibili. 

Tale questione, di fronte alla difformità tecnica dei due sistemi di trasporto, era 
già di per sè stessa tale da presentare le più ardue difficoltà, specialmente nei ri. 
guardi della responsabilità dei vettori. Se a ciò si aggiunge che i princìpi adottati 
dal regolamento del Comitato internazionale tecnico degli esperti giuridici di avia- 
zione (C. I. T. E. J. A.), divenuto legge attraverso la Convenzione di Varsavia del 12 
ottobre 1929, attribuiscono al trasporto aereo una fisonomia giuridica autonoma, si 
spiega di leggieri come la Conferenza non poteva pervenire a realizzazioni positive 
in tale campo. | | 

Essa ha dovuto quindi limitarsi a non porre ostacoli, anzi ad aprire le porte 
alla regolamentazione futura ed al progresso evolutivo avvenire tendente ad una 
sempre maggiore uniformità; e ciò la Conferenza ha fatto con l’aggiunta all’art. 2 
della C. I. M. e della C. IL. V. di un nuovo paragrafo così concepito : 

« Per i trasporti internazionali che impegnino al tempo stesso ferrovie e servizi 
« di trasporto diversi da quelli indicati al paragrafo 1 del presente articolo (1), le 
« ferrovie possono concordare con gli esercenti dei trasporti interessati disposizioni 
« tariffarie con un regime giuridico diverso da quello della presente Convenzione, per 
« tener conto delle peculiarità di ciascun modo di trasporto. In tale caso può essere 
« prevista l'adozione di un documento di trasporto diverso da quello contemplato 
« dalla presente Convenzione ». 

In materia di oggetti ammessi al trasporto a determinate condizioni, di cui l’ai- 
ticolo 4, la Conferenza non ha ritenuto di accogliere le numerose proposte di modi- 
ficazione specialmente quelle tendenti a sottrarre alla competenza degli Stati per la- 
sciarla a quella esclusiva delle ferrovie, la conclusione di accordi particolari intesi 
ad ammettere al trasporto, sutto il regime della C. I. M., gli oggetti che ne sono 
esclusi e di assoggettare a condizioni meno rigorose quelli ammessi condiziona. 
tamente 

Ha solo accolta una nostra proposta coordinativa riguardante l'obbligo di parteci- 
pare, all’Organo incaricato dell’aggiornamento dell’Allegato 1, gli accordi intervenuti 
fra gli Stati per l'ammissione al trasporto di oggetti che ne sono esclusi in base alle 
prescrizioni di detto Allegato. 

* * 

Diverse modificazioni di forma e di sostanza, in favore degli utenti, sono state 
introdotte al Titolo II, regolante il contratto di trasporto vero e proprio; all’arti- 
colo 6 specialmente, nei riguardi dell’indicazione della merce da spedire e dell’uso di 
una sola lettera di vettura per il trasporto di merci, la cui comunanza di carico non 
è vietata. | 

A proposito dell’Art. 6 merita particolare menzione il nuovo modello di lettera 
di vettura adottato, che sostituisce l’ Allegato I{ e che presenta notevoli vantaggi 
pel vettore e per gli utenti, fra cui quello di poter essere compilato con scrittura a 
macchina ed a decalco. 


(1) I servizi di trasporto indicati al paragrafo 1 sono quelli espletati mediante linee regolari di 
autoveicoli o di navigazione completanti percorsi ferroviari. 


— — sto getto li Lions 
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Norme più rigorose, a garanzia degli interessi del pubblico, sono state intro. 
dotte nell’Art. 7 per gli accertamenti e le verifiche, che la ferrovia ha il diritto di 
eseguire sulle merci spedite, pur essendo stata attenuata la misura della soprattassa 
per false dichiarazioni di merci spedite insieme e tassate a differenti tariffe, ed abo- 
lita la penalità per le indicazioni irregolari, inesatte od incomplete, non compor- 
tanti differenze nel computo delle tasse. Si è ammessa inoltre una tolleranza del 2 % 
in caso di indicazione inesatta del peso del trasporto. 

La importante materia dell’Articolo 9, relativa alle basi per il calcolo delle tasse 
di porto, alle tariffe ed agli itinerari, interessanti più da vicino gli utenti, ha impe- 
gnata particolarmente l’attenzione della Conferenza che si è trovata di fronte a pro- 
poste di molto rilievo qualcuna di portata del tutto radicale. 

Le norme di questo articolo, elaborate nella Conferenza di revisione del 1923, 
rappresentavano lo sviluppo delle pochissime regole esistenti in materia nella Con- 
venzione dell’avanguerra e nonostante le critiche da più parte elevate contro di esse, 
non si può dire che non avessero risposto adeguatamente alle esigenze del commercio 
e che la casistica in esse contenuta non fosse stata felicemente congegnata. 

Queste considerazioni hanno predominato nella Conferenza la quale non ha cre- 
duto di fare buon viso alle proposte che comportavano discriminazioni troppo com- 
plicate nelle varie combinazioni di tariffe e di itinerari, ed ha preferito di conser- 
vare lo statu quo. 

La Conferenza tuttavia ha tenuto a distribuire in modo più razionale la materia 
e dell’Articolo 9 e dell’Articolo 10, fondendola e raggruppando nel uuovo articolo 9 
le disposizioni circa le tariffe ed il divieto di convenzioni particolari e nel nuovo ar- 
ticolo 10 quelle relative al calcolo delle tasse ed agli itinerari. 

E qui è da rilevare come nel paragrafo 1 dell’Articolo 9 sia stata disciplinata per 
la prima volta in modo uniforme la questione della pubblicazione delle tariffe inter- 
nazionali a garanzia della certezza del prezzo di trasporto nelle transazioni commer- 
ciali. 

Prezzi di tariffa più elevati, o condizioni di trasporto più gravose non possono 
entrare in vigore prima del 15° giorno dalla loro pubblicazione. n 

La Counferenza ha poi voluto marcatamente mantenere intatto il vecchio prin- 
cipio della parità di trattamento nei confronti degli utenti ed agli effetti di accordi 
particolari per riduzioni di tariffa. Non è mancato però chi ha attirata l’attenzione 
dell’assemblea sulla iniquità di tale principio a danno della ferrovia, che vede la- 
sciata ai mezzi concorrenti piena libertà di azione in materia tariffaria come in fatto 
di obbligo nella esecuzione dei trasporti. Di qui il voto emesso circa la necessità di 
sottoporre anche il traffico automobilistico allo stesso regime ferroviario. 

In considerazione delle migliorate condizioni di esercizio delle ferrovie europee 
e tenuto conto della odierna situazione di esse nei confronti dei mezzi concorrenti, 
la Conferenza ha unanimemente accolto le proposte di riduzione dei termini di resa, 
ed ha portato (Art. 11) la percorrenza dei trasporti da 250 a 300 Km. per ogni 24 
ore per la G. V., e da 125 a 150 Km. per la P. V. 

La disposizione attuale secondo cui i termini supplementari di resa devono essere 
fissati in giorni interi è stata soppressa. Viene poi fatto obbligo alla ferrovia di giu- 
stificare nella lettera di vettura la eventuale sospensione dei termini di resa. 
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Le regole sulla responsabilità del mittente nei riguardi degli imballaggi (Arti- 
colo 12) sono state semplificate ; e le norme circa la custodia e l’uso dei documenti 
allegati alla lettera di vettura per l'espletamento delle formalità doganali (art. 13), 
sono state chiarite con l’estensione della responsabilità del vettore a quella del com- 
missionario. 

In fatto di operazioni doganali va aggiunto che nell’interesse del destinatario è 
stato precisato che la domanda del mittente di assumere a proprio carico le spese do- 
ganali (Art. 15) equivale alla richiesta di eseguimento delle dette operazioni a mezzo 
della ferrovia, e che è stata soppressa la facoltà attributa al mandatario del mit- 
tente di eseguire le operazioni doganali a destinazione, facoltà che, come ha dimo- 
st rato la delegazione italiana, è in pratica invperante. 

Una delle richieste maggiormente reiterate dal commercio si riferiva alla mag- 
giore specificazione nelle formule di affrancazione per le spese che il mittente prende 
a proprio carico (Art. 17). Il nuovo testo, dopo avere chiaramente enunciate quali 
sono le spese proprie al trasporto e quali devono essere considerate come accessorie, 
ha riordinato in modo più razionale le formule di atfrancazione e ve ne ha aggiunta 
un’altra che permette al mittente di affraucare il trasporto per una somma determi. 
nata. 

Nuove facilitazioni sono state quelle di ridurre alla metà il termine di due mesi 
per la liquidazione del bollettino di affrancazione, e di portare da 2 mesi a 6 setti- 
mane il termine per il pagamento al mittente della somma che la ferrovia ha riscosso 
dal destinatario come assegno. 

Disposizioni facilitative per il pubblico sono state introdotte negli Articoli 21 
e 22, relativamente alle modificazioni del contratto di trasporto ed alla loro esecu- 
zione. Di 

Io stesso dicasi per gli impedimenti al trasporto (Art. 23), per gli impedimenti 
alla riconsegna (art. 24). 

Nei riguardi di questo articolo è degna di nota la nuova facoltà del mittente di 
ordinare, nella lettera di vettura, la restituzione della merce alla stazione di par- 
tenza, nella eventualità che essa non possa essere consegnata al destinatario, come 
pure la nuova norma che, in caso di impedimento alla riconsegna, le istruzioni del 
mittente possono essere date anche a mezzo di una stazione diversa da quella di par- 
tenza, se ciò è consentito dalle tariffe. 
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Sul Titolo IIl della C. I. M., che tratta della responsabilità del vettore e delle 
azioni nascenti dal contratto di trasporto, la Conferenza si è particolarmente soffer- 
mata sia per l’entità della materia, sia per le questioni che venivano a profilarsi at- 
traverso le numerose proposte dei governi. Questioni vecchie e questioni nuove sono 
state portate all'esame nei riguardi del trasporto tanto delle merci che dei bagagli, 
quasi tutte informate, ad onore del vero, a favore degli utenti. £ tornata sul terreno 
ancora una volta la discriminazione, più dottrinaria che pratica, fra colpa grave e 
dolo agli effetti della responsabilità dei vettori. Tuttavia attraverso le interessanti 
discussioni i vari istituti sono rimasti fondamentalmente immutati pur con le modì- 
ficazioni apportatevi delle quali si dà qui appresso notizia. 
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Il paragrafo 1 dell’art. 27 ha subìto una lieve modificazione di redazione affinchè 
resti precisato che la ferrovia è responsabile del ritardo nella resa della merce anche 
quando non è stata fornita la prova che un danno sia derivato da tale ritardo. 

L'aggiunta al predetto articolo di un nuovo paragrafo 4 risolve la vecchia que- 
stione della responsabilità dei vettori in caso di rispedizione senza rottura di carico, 
di un trasporto rimasto sempre sotto la sorveglianza della ferrovia, dall'accettazione 
fino alla riconsegna all’ultimo destinatario. 

In questo caso per i danni accertati all'ultima destinazione e giudicati imputa- 
bili ai vettori precedenti, costoro, azionati, non mancavano di eccepire la mancanza 
di riserve all’atto dello svincolo precedente alla rispedizione. L'eccezione, fondata 
in diritto, trovava efficacia in fatto sulla impossibilità materiale gi formulare riser- 
ve, dato che la merce, svincolata, come si dice, simbolicamente, non era mai venuta 
in possesso del destinatario che l’aveva rispedita nello stesso carro senza avere so- 
vente nemmeno visto il veicolo che la conteneva. 

L’iniquità della eccezione era evidente e la Conferenza ha dato soddisfazione al 
commercio statuendo, nel caso sopra prospettato, e quando si verifichi perdita od 
avaria, la presunzione che esse si siano prodotte durante l’ultimo trasporto. 

Alla presunzione di irresponsabilità della ferrovia, portata dall’art. 28, nel caso 
specifico di danno pel trasporto in carro aperto, si è fatta eccezione quando si tratti 
di anormale mancanza di merce e di perdita di colli interi. 

La Conferenza non ha poi mancato di prendere in considerazione le ragioni che 
militavano in favore dell’aumento del massimo dell'indennità per perdita ed avaria, 
fissato ora dagli articoli 29 e 32 in 50 franchi oro per ogni chilogramma di peso 
lordo della merce spedita, ed ha deciso di raddoppiare questo massimo. 

Nell’art. 30, con la soppressione del secondo alinea del paragrafo 1, è stato ab- 
breviato il limite di tempo oltre il quale la merce non giunta a destinazione può 
essere considerata come perduta. Detto limite rimane fissato per tutti i casi in 30 
giorni. 

E stato poi stabilito che del rinvenimento della merce avvenuto entro il periodo 
di un anno, anzichè in quello di quattro mesi come è ora previsto, la ferrovia debba 
darne avviso all’avente diritto che ne abbia fatta domanda nella quietanza di pa- 
gamento dell’indennizzo. | 

Modificazioni di forma sono state apportate negli articoli 31, 32 e 33, mentre 
nell’art. 35 è stato adottato il provvedimento, da lungo tempo auspicato, di una ri- 
duzione sensibile della tassa supplementare per la dichiarazione di interesse alla ri. 
consegna, portata da un quarto ad un decimo per mille della somma dichiarata. 

Una nuova facilitazione per il pubblico è stata introdotta all’art. 42, con la 
disposizione secondo la quale l’azione in restituzione di una somma pagata in virtà 
del contratto di trasporto può essere rivolta sia contro la ferrovia che ha percetta 
la somma, sia contro quella a profitto della quale la somma è stata incassata. 

Il termine utile per la presentazione del reclamo per tardata resa è stato ele- 
vato (art. 44) da 14 giorni ad un mese, mentre nello stesso articolo, come corollario 
della disposizione del paragrafo 4 dell’art. 27 relativa alle rispedizioni, viene stabi- 
lito che in caso di rispedizione nelle condizioni previste dal detto paragrafo, l’azione 
per perdita parziale od avaria non rimane estinta con l’accettazione (simbolica) del- 
la merce prima della rispedizione. 
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Nei riguardi della prescrizione delle azioni nascenti dal contratto di trasporto, 
sono state apportate alcune modificazioni all'art. 45 ed è stata prevista per altri 
casi la decorrenza del termine di prescrizione. 

Nessuna innovazione o modificazione è stata apportata dalla Conferenza agli altri 
articoli del Titolo III che trattano del regolamento dei conti e delle azioni di regresso 
dei vettori tra di loro. Le relative disposizioni si sono ormai sufticientemente con- 
solidate per modo che le sole due proposte di modificazione non sono state accolte 
dalla Conferenza. 

& # » 

Nel Titolo IV (disposizioni diverse), è stata modificata la regola, portata dal. 
l’art. 56, relativa al ragguaglio del franco oro per le somme indicate in franchi 
nella Convenzione e nei suoi Allegati. È stato abbandonato, a causa della sua attuale 
instabilità, il dollaro oro degli Stati Uniti d’America come base del ragguaglio e si è 
adottato il valore di 10/31 di grammo d’oro al titolo di 0,900. 

Una nuova disposizione è stata opportunamente introdotta nell’art. 60 per evi- 
. tare che possano coesistere due Convenzioni per lo stesso oggetto, all'indomani di 
una Conferenza di revisione: e cioè la Convenzione riveduta, per gli Stati che l’aves- 
sero già ratificata, e quella precedente per gli Stati ritardatari. 

Fin qui la Conferenza si è mantenuta entro i limiti di una vera e propria revi. 
sione dei vecchi istituti, fatta eccezione delle nuove norme relative ai trasporti com- 
binati cui abbiamo accennato sopra a proposito dell’art. 2. Successivamente essa in- 
vece ha affrontato e tentato di risolvere i problemi relativi alla regolamentazione di 
nuovi istituti, implicanti rapporti giuridici finora sottratti al dominio della C.1.M., 
per cui erano stati da più parti presentati progetti e memorie e dei quali istituti al- 
tre organizzazioni internazionali si erano già occupate. 

Lunghe ed appassionate discussioni si sono svolte su tale materia, nella quale 
la Conferenza ha segnata la prima tappa del cammino, con le regole fissate nei pri- 
mì tre paragrafi dell’art. 61. 

Troviamo così in questo articolo regolato in modo uniforme il trasporto dei carri 
privati, che verrà eseguito con le norme portate dall’apposito regolamento costituente 
l’Allegato VII. 

Per il trasporto dei colli espressi invece la Conferenza non ha potuto raggiun- 
gere un risultato egualmente concreto ed ha dovuto limitarsi alla formulazione di 
un compromesso in base al quale i vettori sono tenuti a regolare il detto trasporto 
mediante clausole appropriate, da inserire nelle loro tariffe, comportanti disposizioni 
conformi ai principî contenuti nell'Allegato VIII. 

Anche più embrionali sono risultate le norme adottate neì riguardi dei trasporti 
con lettera di vettura negoziabile, dei trasporti da riconsegnare contro presentazione 
del duplicato della lettera di vettura, di quelli dei giornali, delle merci destinate a 
fiere ed esposizioni, delle casse mobili, degli attrezzi di carico e di altri apparecchi 
speciali. 

La disciplina di questi trasporti è lasciata agli speciali accordi fra Stati o fra 
ferrovie, di guisa che la regolamentazione portata dalla Conferenza è limitata al 
semplice consentimento degli accordi stessi che possono contenere deroghe alla C.I.M. 
specialmente nei riguardi del documento di trasporto. 
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All’occasione della Conferenza ed in relazione all'ammissione dei detti accordì, si 
è costituito poi un Comitato speciale che ha preparato, su proposta di vari Stati, fra 
cui l'Italia, un progetto di accordo internazionale concernente i trasporti con let- 
tera di vettura all'ordine. Esso è destinato ad essere sottoposto all’esame degli Stati 
che desiderino di adottare, mediante accordo speciale, il titolo di trasporto all’or- 
dine. | î | 

Ma questo argomento dei trasporti speciali, contemplati dai primi tre paragrafi 
dell'art. 61, merita una trattazione particolare che non è consentita dai limiti del 
presente resoconto e ehe con ogni probabilità verrà presentata in uno dei prossimi 
numeri. 


Tì Titolo V introduce molto opportunamente nella Convenzione le Disposizioni 
transitorie che attualmente figurano nel Irocesso verbale di chiusura della Confe. 
renza. 

Come è noto queste Disposizioni transitorie consentono agli Stati, in vista delle 
possibili brusche variazioni delle valute, delle deroghe agli articoli 17, 19 e 21 della 
C.I.M. Non è stata tuttavia mantenuta, nelle nuove Disposizioni transitorie, la fa- 
coltà di ridurre l'importo della indennità per anormalità nel contratto di trasporto. 

Dal sopra esposto necessariamente sommario e schematico resoconto, è dato ri- 
levare come nella Conferenza abbia predominato uno spirito equanime di rinnova- 
mento, che ha apportato indiscutibili vantaggi agli interessi del pubblico, pur senza 
che siano stati modificati, come già abbiamo detto, i principî che sono alla base dei 
vari istituti. 

Così la vecchia Convenzione del 1890, che segnò una data gloriosa nella storia del 
diritto internazionale del trasporto, segue il suo cammino attraverso le tappe ed il 
vaglio delle Conferenze di revisione. 


Ferrovie e strade nelle Colonie italiane. 
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Eritrea I Somalia Tripolitania Cirenaica 
Ferrovie : 
Lunghezza. della rete. . . . . km. 3509 113 269 164 
Pendenza massima . . . .. . %0 35 15 25 25 
Raggio minimo. . . ....m. 70 100 280 150 
Strade: 
Strade e piste camionabili . . . . Km. 3.500 10 000 5.000 6.000 


Sole strade di grande comunicazione 
utilizzabili in ogni stagione . . » 800 3.000 600 800 


Lunghezza autoservizi regolari . . . . 600 2.200 1.870 — 
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LIBRI E RIVISTE 


. — 


L’inaugurazione del banco di prova per locomotive a Vitry-sur.Seine. 
In due pubblicazioni apparse sull'Engineering (4 agosto) e sul Génie Civil (17 agosto 1933), 


si dà notizia dell'inaugurazione, avvenuta il 27 luglio, del banco di prova per locomotive, co- 
struito a Vitry-sur-Seine dall’Office Central d'Etudes du Materiel des Chemins de Fer (0.C.E.M.). 

Coine è noto l’uso di carri dinamometrici interposti tra locomotiva e convoglio, dà solo risul- 
tati comparativi a causa delle variazioni di condizioni di funzionamento dovute al tracciato. L'im- 
piego di una locomotiva funzionante da freno a repressione d'aria, al posto del convoglio, ha mi- 
gliorato molto le condizioni sperimentali in quanto, agendo da compensatrice nei riguardi della 
variazione degli sforzi richiesti dalla linea, creava per un certo tempo uno sforzo costante al gancio 
e quindi una condizione di regime per la macchina. 

Però la delicatezza della minuziosa preparazione degli esperimenti (1), le variazioni tra due 
esperienze dovute alle diverse condizioni atmosferiche ed agli inevitabili rallentamenti ed arresti ai 
segnali in linea; le difficoltà che si incontrano nel controllo degli apparecchi di misura alle ve- 
locità elevate, l’incertezza nella determinazione della quantità esatta del carbone consumato nel 
periodo di prova, sono cause che rendono i risultati approssimati a meno di percentudli impor- 
tanti. La sola ultima causa, che dipende dalla impossibilità di determinare la quantità di carbone 
in ignizione sulla griglia all’inizio dell’esperimento, dà luogo ad un errore tanto maggiore quanto 
minore ‘è il peso totale di carbone consumato, cioè la durata dell'esperimento. E poichè il per- 
corso normale, senza fermate, di una locomotiva non supera le due ore, la indeterminazione non 
è minore del 10 % mentre si debbono talora ricercare economie del 5 %. È evidente che se gli espe- 
rimenti possono durare a velocità costante 6,8 . .., ore, se gli apparecchi di misura possono essere 
collocati nelle migliori condizioni di controllo, se possono crearsi alla macchina condizioni esterne 
costanti e controllate, si avranno risultati molto più precisi. Nei banchi di prova si cerca di rea- 
lizzare tali condizioni. 

In questi (2), la macchina viene portata con le ruote motrici sopra altre ruote (rulli), aventi 
ii cerchione sagomato come una rotaia, ed agganciata all’asta di un dinamometro. Se, con un 
dato grado di ammissione, si pongono in movimento le ruote motrici, e se si applica uno sforzo 
frenante maggiore o minore ai rulli, si ottiene una variazione analoga dello sforzo al gancio ed 
inversa della velocità di rotazione. È possibile sperimentare in tal modo le condizioni di funziona- 
mento della locomotiva. Occorre per ciò che le tangenti orizzontali superiori dei rulli, si trovino 
rigorosamente su di uno stesso piano, e che i rulli sieno spostabili in modo che il loro asse sia 
esattamente sulla verticale di quello della corrispondente ruota della locomotiva. Se questa infatti 
è arretrata rispetto al rullo, essa viene a trovarsi come in una salita per superare la quale assorbe 
uno sforzo, che dipende dal peso che si scarica sul rullo, e che viene sottratto a quello che do- 
vrebbe comparire al gancio. Il contrario accade se la ruota è in avanti rispetto al rullo. 

Per questo stesso motivo è necessario che il dinamometro non consenta alcun avanzamento 
praticamente apprezzabile (minore di 1 mm.) della locomotiva rispetto ai rulli, mentre essa. eser- 
cita uno sforzo di trazione. Sono quindi poco adatti allo scopo i dinamometri con molle a ba- 
lestra, più convenienti quelli a pesi e sistemi di leve, migliori quelli idraulici. 


(1) K. GuntHER e SOLvEEN: /ustallalions, appareils et methodes punr les essais scientifiques des locomotives et de leurs 
organes, «Bulletin de 1° Association Internazionale du Congrès des Chemins de Fer », n. 8, agosto 1933, pag. 1661 e seg. 

(2) V. anche P. PLACE ing. dell'O. C. E. M.: Vapewr et electricité se disputent le rail. La Sciencelet la vie, agosto 1932, 
pag. 93 e seg. 
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Il requisito più importante che deve avere l’impianto è costituito dalla costanza della tras- 
missione del moto lra ruota e rullo, in mancanza della quale si hanno slittamenti che si tra- 
mutano in variazioni della velocità e dello sforzo ed in piazzamenti dei rulli con risultati dannosi 
per l'esperimento. Influisce su ciò sia la buona aderenza delle parti in contatto (che deve essere 
migliore che tra ruota e rotaia) sia l'azione stabilizzatrice dei freni rispetto alla velocità. Nei primi 


impianti si sono usati freni a frizione del tipo Alden (costituito da un disco di acciaio ruotante, 
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Fic. 1. — Stazione di prova per locomotive della « Pennsylvania Railroad ». 


sotto pressioni variabili, tra due dischi di rame) o a nastro, ma con essi si sono avuti scarli del 
17 % (off. Putiloff). Si usano ora i freni idraulici Froude costituiti da una specie di turbina idrau- 
lica, nell'interno della quale viene sviluppato il massimo attrito tra le molecole d’acqua, trasfor- 
mando l'energia in calore, cosicchè l'acqua, all’uscita, raggiunge una temperatura di circa 80°. 
Variando l'attrito direttamente con la velocità, essi tendono ad opporsi ad una variazione di que- 
Sta. A basse velocità la loro azione è debole onde è necessario ricorrere o ad ingranaggi moltipli- 
catori di velocità, o ad una pompa che aumenti il carico nell'interno del freno. 

L'impianto è completato con numerosi apparecchi di misura dei vari elementi sperimentali 
che possono ricavarsi dalla prova. 

La prima istallazione del genere compiuta è stata quella dell’Università di Purdue nel 1891. 
Era munita di due coppie di rulli collegati a quattro freni Alden. Gli assi portanti poggiavano 
sopra rotaie. Il dinamometro era costituito da un sistema di leve munite di un ammortizzatore. 
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l'impianto distrutto da un incendio, fu ricostruito e perfezionato nel 1894. Nel 1895 fu istituita 
una stazione di prova a Chicago, dalla Chicago e N. Western Ry, nel 1899 ne fu istallata un'altra 
dall'Università di Columbia e nel 1904 un’altra ancora presso le officine Putiloff a Pietroburgo. 
Ma la più importante fu istituita nel 1904 all’esposizione di S. Louis dalla Pennsylvania Ky, che 
poi la trasportò ad Altona (fig. 1). E questa l’unica stazione di prova americana che abbia ser- 
vito a studi sperimentali per l'industria, tutte le altre, comprese quelle più recenti dell’Univer- 
sità dell'Illinois 1913, e «dell’Università di Towa, essendo servite unicamente per istruzione degli 
ingegneri. 

Nella stazione della Pennsylvania delle piastre poggiano sopra una fondazione, spessa mi. 1,50, 
e portano delle scanalature sulle quali possono scorrere i rulli per essere sottoposti alle ruote 
motrici. La macchina giunge sul banco sopra rotaie mobili, leggermente più basse della sommità 
dei rulli, cosicchè, quando le ruote sono montale su questi, le rotaie possono essere tolte facil- 


mente. I freni sono del tipo Alden ed hanno un diametro di im. 1,07. Il dinamomelro è capace di 


uno sforzo massimo di 35 tonn. con il quale è consentito alla macchina un avanzamento mas- 
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FiG. 2. — fitazione di prova per locomotive della Reichsbahn a Griinewald. 


simo di 1 mm. che si trasforma, nell’apparecchio registratore, in un'ordinata di 20 cm. Le coppie 
dei rulli sono 4. Le ruote portanti poggiano su rotaie. 

Nel 1905 è stata istallala una stazione sperimentale a Swindon, Inghilterra. In essa l’azione 
frenante è fornita dal lavoro richiesto per far funzionare, mediante puleggie ed un rinvio di ciu- 
ghie che collegano i.varii rulli, un compressore d'aria. Poichè tale azione frenante non è co- 
stante, la regolazione finale è fatta mediante freni a nastro. Le ruote portanti poggiano an- 
ch’esse su rulli. La stazione ha scarsa potenza per locomotive moderne (500 HP). 

L'ultima stazione impiantata prima di quella di Vitry, è stata quella costruita a Griinewald 
nel 1930 dalla Reichsbahn (fig. 2). In essi gli apparecchi registratori sono posti in un edificio pros- 
simo, ma separato, da quello del banco di prova che è lungo 41,75 m. L'asse di ciascun paio di 
rulli è collegato, attraverso un ingranaggio moltiplicatore, a due rapporti (5:1, 2,5:1), ad un freno 
Froude (fig. 3) che, per le sue dimensioni, trova posto tra i rulli. 

Questi posano sopra una trave composta, rigida, a mezzo di un dispositivo che consente il 
loro spostamento e la giusta posizione rispetto alle ruote motrici, la quale viene controllata con 
un dispositivo otlico. La fondazione della trave è indipendente da quella dell’edificio. L’acqua per 
i freni è contenuta in un serbatoio a pressione che la fornisce a 3,2 Kg./cmq. Una sabbiera di tipo 
speciale, garantisce l’aderenza tra ruote e rulli. Il dinamometro è idraulico; in esso la pressione 


esercitata da uno stantuffo connesso al gancio, vicne trasmessa, mediante tubi, alla sala strumenti 
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ove fa funzionare un’altro stantuffo che, agendo conlro una molla calibrata, muove una punta 


scrivente. Variando le dimensioni dello stantuffo possono essere registrati valori massimì di 3, 14, 
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Fic. 3. — Freno Fronde a Griinewald. 
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32 tonn. Le ruote portanti poggiano su rotaie anzichè su rulli. Esistono dispositivi per determinare 
il peso dì carbone trascinato dai gas e per sgrassare il fuoco senza ritirare la locomotiva dal 
banco. 

La stazione di prova di Vitry, progettata nel 1920, sorge sopra un vasto terreno, che ne può 
consentire eventuali ampliamenti, in prossimità delle linee elettrificate della P. O. Essa comprende, 
oltre all'edificio principale, un edificio amministrativo ed una rimessa per le locomotive e per 


4 carri dinamometrici. La piatta- 
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forma del banco è lunga 24 m. e 


poggia su fondazioni di 32 m., co- 
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sicchè può essere ampliata. Cia- 
scun asse D (fig. 4), è connesso a 
due rulli A ed all'albero di un 
freno Froude E, e poggia su due 


RS 
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supporti F che possono scorrere Lee 
IUVIL 4 mm 111411. 


sopra le guide H, sotto il co- 
mando di due ingranaggi mon- 
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tati su di un albero mosso da . soi 
Fire. 4. — Schema del banco di prova di Vitry. 

un imboccamento a vite G. Tale 

albero, attraverso un doppio snodo cardanico, provoca uno spostamento del freno uguale a quello 
della coppia di rulli alla quale è connesso. Una pompa rotativa alimenta il freno, ed essendo 
azionata dallo stesso albero di questo, la sua velocità è proporzionata a quella delle ruote motrici, 
cosicchè se queste tendono ad accelerare, la pompa aumenta il carico nelle tazze del freno, svi- 
luppando un'azione frenante più intensa che si oppone all'aumento di velocità. Il carico è anche 


regolato da valvole di entrata e di uscita che possono essere comandate indipendentemente o con- 
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temporaneamente dal banco di manovra. È questo l’unico freno che, in spazio limitato, possa 
assorbire la grande potenza delle locomotive moderne. 

L'acqua è fornita a bassa pressione da un serbatoio, a livello costante, di 30 mc. che può 
essere alimentato indipendentemente da due serbatoi di 400 me. ciascuno, il che consente espe- 
rienze di lunga durata. Il banco porta 8 paia di rulli di cui 6 paia muniti di freno, e ciascuno di 
questi può assorbire 1200 HP. La locomotiva entra nel banco muovendosi con i bordini su due ro- 
taie B a gola, leggermente più 
alte dei rulli. Sovrapposte a que- 
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sti le ruote, le rolaie sono abbas- 
sate a mezzo di squirlre mosse 
da mamnicotti a vile, azionati da 
ingranaggi a vite perpetua © 
montati su di un unico albero 
che corre in asse longiludinalmen- 


le (fig. 5). Tutti questi comandi 
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sono azionati elettricamente. Il di- 
namometro idraulico è del tipo 
Amsler. Apparecchi e dispositivi 
varii permettono la misura del 
consumo di combustibile e di ac- 
qua; delle temperature dell'acqua 
immessa in caldaia, del vapore 
all'ammissione ed allo scarico e 


dei gas in camera fumo; delle 


pressioni in caldaia, nella camera 

Fic. 5. — Il banco di Vitry durante il montaggio. di distribuzione ed allo scarico; 

delle depressioni del forno ed in 

camera fumo; delle velocità di ciascuna coppia di rulli misurate indipendentemente medianie 

voltmetri azionati direttamente da piccoli generatori connessi ai rulli. Ciascuno di questi può sop- 
portare un carico massimo di 15 tonn. La velocità massima è di 100 km./ora. 

In tutti gli impianti ora visti, la resistenza dell’aria deve essere misurata separatamente su 
moclelli. In vista di ciò e della difficoltà di ottenere in tal modo risultali da poter riportare con 
sicurezza nella realtà, in Inghilterra si è studiato un impianto munito di tunnel aereodinamico (1). 
Questo dovrebbe avere una sezione di 7,60 x 9,15 e, poichè l'’imprimere una velocità di 80-100 km/ora 
a una tale colonna d’aria richiederebbe una potenza di oltre 2000 HP; questa dovrebbe essere for- 
nita dalla locomotiva, con che, al gancio, si avrebbe solo, come nella realtà, lo sforzo disponibile 
dopo vinta la resistenza dell’aria. Inoltre poichè nella pratica la velocità relativa di traslazione della 
rotaia rispetto alla macchina è la stessa per tutti i punti di contatto delle ruote, così, riprendendo 
il concetto, già applicato a Swindon, tutti i rulli dovrebbero essere collegati tra loro. Per ottenere 
tali scopi i rulli dovrebbero comandare, mediante ingranaggi conici, due alberi situati longitudi- 
nalmente ai lati del banco. Questi a lor volta trasmettono il moto ad altri due alberi che 
azionano due gruppi composti ciascuno di una dinamo e di tre freni Froude. Le dinamo coman- 
dano il ventilatore che provoca la corrente d'aria e, per forti valori della velocità di questa, assor- 
bono una potenza sufficiente per offrire una adeguata resistenza ai rulli. Giò non si avrebbe per 
basse velocità ed allora interverrebbero i freni. La piattaforma per la condotta del fuoco dovrebbe 


(1) H. N. GersuEr: Stations d'essais de locomotives, Memoria letta all’Institution of Mechanical Engineers, luglio 1931 
riassunta nel «Bulletin C. d. F.», n. 4, pag. 461. 
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avere la forma di un tender ed essere montata su ruote onde toglierla in caso di prove con mac- 
chine-tender. Sotto di essa dovrebbe passare la sbarra di attacco al dinamometro, posto in una vet- 
tura tipo viaggiatori, la cui parte posteriore dovrebbe avere una forma convenicute per raccordare 
i filetti fluidi. | 

L'uso dei banchi di prova, che permettono anche misure particolarmente delicate e precise 
come quelle delle deformazioni elastiche dei pezzi in movimento, altrimenti impossibili, non’ abo- 
liranno le prove fatte in linea con i carri dinamometrici, le quali serviranno a controllare come 
lè» economie studiate e realizzate in laboratorio, si mantengano nel reale esercizio sul tracciato. — 


Wi. TARTARINI. 


Limiti di convenienza economica fra i diversi sistemi di trasporti pubblici urbani in super- 
ficie. 


Questi limiti risultano chiaramente dal grafico riassuntivo qui riprodotto, in cui le ascisse 
rappresentano la percorrenza media giornaliera in Km. e le ordinate la frequenza delle corse. 

Il coslo del tram subisce sensibili 
aumenti con il diradarsi dei passaggi, il 
trolleybus molto meno e l'autobus ne è Frea. UTILIZZAZIONE 
indipendente. 20 DEI MEZZI DI TRASPORTO _ 

Per una percorrenza media giorna- pere — 
liera di 150 Km. conviene il tram sino 
alla frequenza di 4’, 30"; tra questo va- 
lore e 8” conviene il trolleybus; oltre 8° 
conviene l'autobus a nafta. i VET TEZZE ni ‘ 


Per autobus a benzina la convenien- 


2-—/ZONA Ti 


ll Uh 


13° 0 14°. 100.1 200 ! 300_1 4 


ai METRO 50 150 250 350 
Tulti questi dati, che si riferiscono Km. percorrenza media giornal 
a una carrozza con 22 m? di pianta uti- 


za incomincia al disopra di frequenze di 


le, sono stati ricavati da una conferenza l 
tenuta recentemente dall’ing. Franceschini, direttore delle Tranvie municipali di Milano e pub- 


blicata nel numero di dicembre u. s. della Rivista mensile di quell’azienda. 
q 


(B. S.) Apparecchi di sollevamento e di trasporto. (Dott. Ing. Nicola La Bruna, Unione Tipo- 
grafica Editrice Torinese, pag. 587, con XXV tavole e 714 figure nel testo). 


La pubblicazione del volume è assai opportuna, dato che la letteratura tecnica sull’argomento 
è in Italia — a parte qualche studio limitato a particolari apparecchi -— quasi completamente as- 
sente. L'A. dichiara onestamente nella prefazione di non pretendere di colmare la lacuna; ed effet- 
tivamente, specie per quanto riguarda alcuni tipi di apparecchi, come gli ascensori e montacarichi, 
i trasportatori continui a nastri e simili, e le teleferiche, la trattazione è alquanto incompleta. Ma 
certo l'argomento è talmente vasto, da rendere quasi inevitabili tali manchevolezze. 

L’opera è di un carattere eminentemente pratico; essa abbonda di tabelle, descrizioni e disegni co- 
struttivi, gran parte dei quali si riferiscono ad apparecchi già eseguiti da ditte nazionali ed 
estere :.le ricerche teoriche sono limitate, per lo più, ad argomenti affalto speciali e che non risul- 
tano bene approfonditi nei trattati di meccanica e scienza delle costruzioni editi in Italia. Sono 
stati invece richiamati i metodi di calcolo delle travature e la ricerca delle ‘sollecitazioni per i casi 
semplici di elasticità e per la presso-flessione; ed è stato accennato al calcolo delle ruote dentate, 
perni, alberi, freni, ecc., per fornire i primi dati di. orientamento al progettista. 
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L'opera è divisa in nove parti, di cui le prime tre trattano argomenti di indole generale, e 
le rimanenti i singoli tipi di apparecchi. 

Nella prima parte vengono esaminati, dal punto di vista meccanico, gli organi elementari che 
possono entrare a far parte di un apparecchio di sollevamento o di trasporto, descrivendone i prin- 
cipali tipi in uso, ed esponendone i metodi di calcolo, in massima parte sulle traccie del Manuale 
dell’Ingegnere del Colombo e dell'Enciclopedia Hutte. Gli argomenti trattati sono: catene; funi; 
puleggie; tamburi; manovelle, volantini e ruote di inmanovra; ingranaggi; organi di arresto; freni, 
giunti ed innesti; perni; assi ed alberi; sopporti; ruote portanti. 

Nella seconda parte sono descritti i vari organi motori usati nei moderni apparecchi, nonchè 
le apparecchiature (controllers, ecc.) necessarie per i comandi elettrici. 

Nella terza parte vengono esposti i calcoli di argani con una o più coppie di ingranaggi di ri- 
duzione, con csempi numerici e con cenni sui particolari costruttivi. Sono anche accennati i si- 
slemi di comando, e vi è qualche descrizione di tipi speciali di argano. 

La prima parte speciale {la quarta dell’opera) tratta molto ampiamente dei paranchi di cui 
sono descritti vari lipi, dei martinetti a vite, con cenno su quelli idraulici, e delle binde a cre- 
magliera. 

La quinta parte si occupa degli ascensori e montacarichi a mano ed elettrici, essendo com- 
pletamente tralasciata, a ragion veduta, la trattazione di quelli idraulici. Vi è anche qualche 
cenno, senza alcun calcolo, sugli ascensori continui, tipo « Paternoster ». 

Assai opportunamente è riportato per intero il R. D., 27-6-1927, N. 1404, che detta norme per 
l'impianto e l’esercizio degli ascensori e montacarichi per merci con accompagnamento di per- 
sona. 

La parte settima, anch'essa molto sviluppata, e completa di tutta l’opera, tratta delle gru; per 
molti tipi son date tabelle numeriche, fotografie, disegni, anche fuori teslo, con esempi numerici 
di calcoli completi. Assai opportuno è anche il capitolo preliminare di questa parte, che tratta della 
resistenza dei solidi, sottoposti alle sollecitazioni che più frequentemente occorre considerare nel 
calcolo delle gru. Vi è anche una diffusa descrizione delle benne, e specialmente di quelle au- 
tomatliche. 

La parte seltima, anch'essa molto sviluppata, tratta «dei ponti scorrevoli, esponendo prima il cal- 
colo (in parte però già esposto nella trattazione delle gru)delle travature reticolari e delle travi 
continue. Di nuovo e di interessante vi è il calcolo di una gru avente l’intera struttura saldata elet- 
tricamente. Nè manca la descrizione dei meccanismi motori, ed una utile tabella che facilita il di- 
mensionamento completo di punti scorrevoli, per portate da 1 a 30 tonn., e luce fino a m. 24. 
Sono descritti anche vari tipi di ponti scorrevoli e (assai brevemente però) di carri trasbordatori. 

La parte ottava si occupa degli elevatori e trasportatori continui. L’argomento è in gran parte 
nuovo, ma avrebbe meritato anche maggiore sviluppo, data l'importanza sempre più grande 
assunta da tali tipi di apparecchi. 

L’ultima parte tratta anche di un argomento assai speciale (teleferiche e gru teleferiche), che 
rientra nello studio di lipi speciali di ferrovie. 

L’A., del resto, prevedeva già che la sua opera non sarebbe stata esente da imprecisioni ed 
omissioni, impossibili ad evitare in un primo tentativo di raccolta organica di tanto vasta materia; 
ciò non toglie che il volume sarà di grandissima utilità agli studiosi e sopratutto ai tecnici che 
si occupano di impianti di sollevamento e di trasporto. — Ing. F. BagnoLI. 


Per il confronto economico tra i vari sistemi di riscaldamento. 


Su questo argomento segnaliamo una nota pubblicata dal Deflassieux nel numero d’ottobre 
del Bulletin de la Société amicale des Ingénieurs de l’Ecole supérieure d'Electricité. Nota che con- 
tiene diverse cifre, estratte da numerosi rilievi statistici, per il costo della {ermia con i diversi si- 
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stemi di riscaldamento. Le cifre si riferiscono a locali abitati di Parigi ed alle condizioni di mer- 
cato del 1932. 

Ad. es., con sistema centrale ad antracite ordinaria da caldaia la termia costa, in franchi fran- 
cesi, 0,284. Con lo stesso sistema ma con alimentazione a coke il costo discende a 0,203. 

L'uso del gaz fa elevare il costo a 0,415, laddove l’alimentazione con mazout lo fa discen- 
dere a 0,163. 

Di particolare interesse, per i confronti, sono i dati relativi all'uso dell'energia elettrica. Ripor- 
tiamo due casì: 1) quello del riscaldamento diretto continuo con il Kwh in media a h.h. 0,48 (16 
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alla preparazione di 100 litri d'acqua a 80°. alla preparazione di un bagno. 


ore a 0,25; 5 ore a 0,72 e 3 ore a 1,55); 2) quello con riscaldamento centrale ad accumulazione con 
il Kwh a 0,25 per l6 ore. Nel primo di questi casi la termia risulta di h.h. 0,555; nel secondo 
di 0,370. 

Nello stesso ordine di idee rientra un breve cenno apparso sul Bulletin technique de la Suisse 
Romande del 23 dicembre 1933 a firma di E. Blattner. Cenno che consiste essenzialmente nei due 
diagrammi che qui riproduciamo, utili ambedue per un confronto tra le spese occorrenti con il gas 
e con l’energia elettrica quando si voglia produrre acqua calda. Il prezzo del Kwh è compreso fra 
3 e 10 cent. di franco svizzero e quello del m* di gas fra 10 e 34 centesimi. 

Due scaldaacqua ad accumulazione (boilers) di capacità utile di 100 1. d’acqua a 80° C. hanno 
servito di base per tracciare il primo diagramma. L'apparecchio elettrico ha un rendimento del 
90 % durante il periodo di riscaldamento e una perdita di temperatura di 0°7 C. per ora. L'apparec- 
chio a gas ha un rendimento dell’83 %; la spia, che consuma 40 litri all’ora, è sufficiente a mante- 
nere la temperatura dell’acqua a 80°. 

Nel secondo diagramma è indicato il costo dell'energia necessaria alla preparazione di un ba- 
gno di 180 litri d’acqua a 38°, da una parte con gli stessi due apparecchi e dall’altra con uno 
scalda-bagno a gas. 
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L’opera dell’ Associazione Americana delle Ferrovie. 


È noto come negli Stati Uniti d'America le ferrovie sono gestite da un grandissimo numero di 
Compagnie. 

Allo scopo di armonizzare e coordinare fra loro le esigenze ferroviarie delle varie Compagnie, di 
studiare e suggerire quei principi di uniformità che sono necessarie all'esercizio di una Rete così 
vasta ad unico scartamento, ma gestita da tante differenti Compagnie (127 in tutto), queste hanno 
formala una associazione conosciuta comunemente col nome di A. R. A. (American Railway Asso- 
ciation). 

Le deliberazioni prese dall'A. R. A. costituiscono per le Compagnie Ferroviarie Americane te- 
sto di legge, e ciò indipendentemente dalle disposizioni legislative emanate dalle Autorità federali per 
quanto concerne principalmente la sicurezza del pubblico e le tariffe dei trasporti. 

Data la vastità della materia che viene normalmente sottoposta al suo esame o alle sue deci- 
sioni, VA. R. A., sotto una determinata Presidenza Generale, comprende sette distinte Divisioni, cia- 
scuna delle quali tratta particolarmente di un determinato ramo di servizio ferroviario, a partire 
dai progetti di nuove linee a finire alle vertenze che possono nascere fra le varie compagnie ferro- 
viarie in dipendenza dei servizi comulativi fra compagnia e compagnia. 

Facciamo seguire l'elenco delle sette Divisioni con l’indicazione della materia di cui ciascuna 
di esse si occupa: 

Divisione I (Esercizio). — Si occupa di tutte le questioni generali di esercizio che possono ri- 
guardare contemporaneamente due o più delle altre Divisioni 

Divisione II (Trasporti). — Tratta principalimente le questioni merenti ad una «fficiente i1ti- 
lizzazione del materiale rotabile (escluse le locomotive, e disciplina gli scambi fra le varie compa- 
guie ferroviarie. 

Divisione IH (Traffico). — Esamina le leggi, i regolamenti e la pratica corrente dell’esercizio 
ferroviario nei rapporti col pubblico (ad eccezione delle tariffe e della classificazione delle merci). 

Divisioni IV (Ingegneria). — Esamina i tracciati di nuove linee ferroviarie, esamina disposizioni 
circa la loro costruzione e manutenzione. 

Divisione V (Meccanica). — Tratta dello studio, della costruzione e della manutenzione delle lo- 
comotive e dei veicoli, nonchè delle Officine e dei Depositi. 

Divisione VI (Approvvigionamenti). — Esamina le questioni relative agli acquisti dei materiali, 
al loro accantonamento nei magazzini, alla loro distribuzione agli impianti, ed infine alla vendita 
dei materiali alienabili. 

Divisione VIE (Vertenze). —- Disciplina le norme per risolvere le vertenze fra compagnia e conm- 
pagnia in dipendenza dei servizi cumulativi, e fra Compagnie e pubblico per quanto riguarda ì tra- 
sporti, esamina le cause di tali vertenze e studia i mezzi per prevenirle. 

Ciascuna di queste Divisioni tiene delle riunioni annuali con l'intervento di tutte le ‘compa- 
gnie associate allo scopo di esaminare e discutere le varie questioni poste alll'ordine del giorno, 
raccogliendo poi in appositi volumi gli atti della riunione perchè possano servire di guida alle va- 
rie Compagnie ferroviarie nell'esercizio delle proprie linee. 

Ora la Biblioteca del Servizio Materiale e Trazione delle nostre Ferrovie di Stato ha acquistato 
recentemente gli atti pubblicati della riunione tenutasi ad Atlantic City dal 18 al 25 giugno 1930 
dalla Divisione V (Meccanica) con l'intervento di 1111 rappresentanti di 127 Compagnie associate. 

La vastità della materia trattata in tale convegno non permette di fare una sia pur breve re- 
censione del volume; e perciò ci limiteremo a un semplice elenco degli argomenti trattati. 

La lubrificazione delle boccole dei veicoli con speciale riguardo ai riscaldi, alle cause che li 
provocano ed ai mezzi per prevenirli (30 pagine). 

Un tipo di fossa per la rapida visita dei carri nelle stazioni, allo scopo di poter scoprire quei di- 
fetti che facilmente possono sfuggire ad una accurata visita fatta dall'esterno (14 pagine). 
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Regolamenti per i servizi cumulativi, proposte di aggiunte e modificazioni (74 pagine). 

Prezzi di materiali e mano d'opera da applicarsi in caso di riparazioni eseguite da una com- 
pagnia per conto di un’altra compagnia (11 pagine). 

Proposta di varianti da apportarsi alle norme che regolano il caricamento di carri (87 pagine). 

Capitolati per la costruzione dei carri serbatoi e dei recipienti da caricarsi sui carri piatti 
pel trasporto di liquidi (81 pagine). 

Freni continui. Costruzione di apparecchi del freno; consigli’ circa la loro riparazione e ma- 
nutenzione (22 pagine). 

Ruot» ed assi montati. Calibri per misurare la lunghezza dei fuselli e per verificare il profilo 
dei cerchioni (30 pagine). 

Costruzione dei veicoli. Norme generali. Qualità dei legnami da usarsi. Carri speciali pel tra- 
sporto di automobili. Carico sui fuselli (26 pagine). 

Organi di trazione. Prove da eseguirsi per il loro collaudo. Risultati di varie prove eseguite (107 
pagine). 

Apparecchi di sicurezza. Prove di freno continuo con treni merci. Pareri sui tipi di valvole 
triple da preferirsi (21 pagine). 

Prove dei materiali. Suggerimenti sulle norme da seguirsi  nell’accettazione dei legnami (53 
pagine). 

Vertenz=». Relazione sulla rottura di alcuni organi che dettero luogo a vertenze fra compagnia e 
compagnia (36 pagine). 

Automotrici. Relazioni su varie prove fatte per determinare i consumi dei combustibili (34 
pagine). 

Lubrificazione delle locomotive. Sistemi in uso. Proposte di varianti (24 pagine). 

Tluminazione delle locomotive e delle carrozze. Sistemi usati. Discussione (13 pagine). 

. Studio e costruzione delle locomotive. Proposte di unificazione di varie parti delle locomotive. 
Contrappesalura delle ruote. Pressione per l'applicazione delle camice dei distributori e dei cilin- 
dri. Locomotive Diesel-elettriche. Tiranti dei forni. Sforzo di trazione dei Booster (62 pagine). 

Materiale rotabile per la trazione elettrica. Prestazione delle locomotive elettriche. Motori di 
trazione. Apparecchi pel riscaldamento dei treni a trazione elettrica (46 pagine). 

Officine e Depositi. Impianti per la pulizia delle carrozze. Mezzi per la manipolazione delle 
sule montate e delle ruote. Manipolazione e distribuzione dei lubrificanti. Pulizia delle tappezze- 
rie delle carrozze (16 pagine). 

Utilizzazione delle locomotive ed economia dei combustibili. Molli dati statistici forniti dalle 
varie compagnie ferroviarie (45 pagine). 

Come si rileva da questo arido elenco, il rendiconto di una riunione annuale dell’Associazione 
Americana delle Ferrovie contiene materiale sufficiente per soddisfare le curiosità più svariate nel 


campo ferroviario. 


(B. S.) L'organizzazione di un ufficio di ricerche tecniche. I bollettini di informazione e il pro- 
gresso tecnico. (Engineering: 22 settembre 1933, pag. 341; 29 settembre 1933, pag. 368). 


Nei due articoli viene ampiamente trattata la questione dell'organizzazione degli uffici di ri- 
cerche tecniche, che esistono presso tutte le più importanti fabbriche inglesi, e che sono desti- 
nate a fornire, per lo più mediante estratti settimanali dalla stampa tecnica nazionale ed estera, 
consigli, dati importanti e vagliati, pareri scienlifici e notizie bibliografiche. L'argomento dovrà 
formare anche oggetto di trattazione e di discussione nella decima conferenza annuale dell'As- 
sociazione delle Biblioteche speciali e degli Uffici di informazione, che avrà luogo a Bristol, e per 
la quale è stata preparata una estesa relazione, dal titolo: « La preparazione e la produzione di 
bollettini d'informazione, giornali interni di fabbriche e rapporti tecnici ». 
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I dati forniti a tale proposito dai dirigenti di varie Ditte fanno davvero pensare; la Metropo- 
litan-Wickers Electrical Company, per esempio, recensisce, per i suoi bollettini di informazioni 
tecniche, ben 160 giornali tecnici, di cui 20 esteri. Vi sono poi associazioni tra Ditte che trattano 
materie affini, e che hanno lo scopo di unificare, per ragioni di economia, e anche di perfeziona- 
mento, il lavoro di ricerche e di recensione, per la pubblicazione di un unico bollettino. A tali as- 
sociazioni appartengono, ad esempio, la « British VYon-Ferrous Metals Association », che pubblica 
un bollettino mensile, non solamente di recensioni, ma anche di informazioni tecniche; e la 
« British Cast-Iron Research Association », che pubblica un bollettino trimestrale e una « circolare 
d'informazioni », che esce ogni settimana. Un giornale mensile, che si pubblica principalmente 
per uso dei tecnici della « Edgar Allen and Company », e della « Imperial Steel Works », di Shef- 
field, ha raggiunto la tiratura di 15.000 copie, ed è diffuso in tutto il mondo. 


Sezione e pianta dell’ufficio di ricerche 
della Ditta Armstrong, Witworth & Co. 
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Uno degli articoli che fanno parte della relazione alla conferenza tratta assai diffusamente 
dell’organizzazione di un importante ufficio di « ricerche », quello della G. Armstrong, Whitworth 
and Company (Officine Scotswood, di Newcastle-on-Tyne). Esso fornisce informazioni su vari ar- 
gomenti a sei officine diverse della stessa Ditta e a cinque altre Ditte consociate. 

Una gran parte delle informazioni è fornita con l'intermediario di estratti settimanali dalla 
stampa tecnica. Vi sono varie sezioni, a seconda degli argomenti; in modo che si è sicuri che 
questi vengono trattati da specialisti. L'organizzazione, sorta appena cinque anni fa, ha raggiunto 
ora una grande perfezione, grazie anche all'arredamento dei iocali vedi figura), che è stato pro- 
gettato accuratamente, in modo da ottenere il massimo effetto con il minimo costo. Le funzioni 
dell’ufficio sono le seguenti: 

1) Fsamic, circolazione, recensione e raccolta settimanale di circa 50 periodici, 

2) Ordinamento secondo indice degli articoli di cui si è fatto l’estratto. 

3) Distribuzione degli estratti. 

4) Raccolta e circolazione di cataloghi. 

5) Registrazione dei cataloghi. 

6) Raccolta e circolazione di copie di relazioni presentate ad associazioni tecniche. 

7) Distribuzione di circolari mensili che riferiscono circa particolari questioni trattate nelle 
riunioni di tecnici. 

8) Invio alle officine e agli uffici delle relazioni delle riunioni di tecnici. 

9) Esame settimanale di tutte le nuove concessioni e richieste di brevetti. i 
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10) Distribuzione settimanale di tutte le descrizioni di nuovi brevetti, con speciale riguardo 
agli argomenti interessanti le officine. 

11) Revisione, quando è possibile; ordinazione, quando è ritenuto necessario; e pubblicazione 
di nuovi libri o memorie. 


12) Raccolta, a richiesta, di tutte le informazioni possibili relative ad argomenti che inte- 
ressano i dirigenti. 
13) Catalogazione di tutte le pubblicazioni acquistate dalla società. 


14) Trattazione generale preliminare di tutte le questioni relative a problemi tecnici, pra- 
tici e di brevetti. 


* 


Come si vede, si tratta di un compito molto vasto, ed anche molto utile; che però, grazia al- 
l'organizzazione, minuziosamente studiata, dell’ufficio, viene assolto con il minimo dispendio e 
con la massima regolarità. 3 


(B. S.) La prevenzione contro le fulminazioni elettriche presso la Compagnia francese delle 
Ferrovie del Midi (Bulletin de la Société Francaise des ÈÉlectriciens, settembre). 


La Compagnia francese delle Ferrovie del Midi, che fu la prima ad adottare in Francia, su 
vasta scala, la trazione elettrica, non ha mancato, fin dall’inizio, di preoccuparsi della protezione 
del personale esposto ai pericoli della fulminazione elettrica. A tale scopo ha adottato vari prov- 
vedimenti, di cui i più importanti sono: 

1) Inchieste medico-legali accuratissime, eseguite da una apposita commissione, composta di 
un ingegnere del servizio elettrico, del medico principale e di due specialisti, aventi lo scopo di 
accertare, in occasione di qualsiasi incidente, le 
cause determinanti e di stabilire le misure più 
adatte per evitarne altri del genere. 

2) Istruzioni speciali al personale addello 
agli impianti elettrici, specialmente per la re- 
spirazione artificiale secondo il metodo Schoeffer. 
che ha dato ottimi risultati; e diffusione, nella 
misura più ampia possibile, degli apparecchi per 
la respirazione artificiale meccanica, tipo Panis, 
Chéron et Cot, e degli apparecchi a inalazione d’os- 
sigeno e di carbogeno. . 

3) Selezione del personale da adibire ai ser- 
vizi elettrici. Su questo punto sono stati eseguiti 
studi ed esperienze interessanti, sui quali vale la 
pena «di soffermarsi. 

E noto anzitutto che certi stali costituzionali 


de S5600 os 


rendono alcuni soggetti più suscettibili alla cor- de -1000 fa 

tc: - s Meowlance de 3500 ong 
rente elettrica. Purtroppo, però, molte volte tali 5 I 
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prire. Più facilmente si può spiegare e mettere in 


evidenza, invece, la diversa conducibilità di al- 


Apparecchio per la misura della conduttibilità del 
cuni organi del corpo umano, come le mani, che rivestimento cutaneo delle mani. 


più frequentemente coslituiscono il punto di en- É 

trata della corrente elettrica. Secondo Balthazar, tale resistenza può variare da 30.000 ohm (mano 
rivestita di pelle secca e callosa d’operaio) a 1200 ohm (mano umidiccia e non rivestita di cornea). ‘ 
Tali variazioni, anzi, secondo Zimmiern, possono andare da 100.000 a 1.000 Ohm circa. 

Vi sono dunque individui che possono, senza danno, loccare con le mani circuili a tensione 
relativamente alta (da 1500 a 2000 V.), e altri che possono esser fulminati da correnti a basse ten- 
sioni (100 volt e anche meno). 

Si è ritenuto opportuno, perciò, studiare un apparecchio adatto alla misura della conducibilità 
elettrica superficiale della mano. 

L'apparecchio fatto costruire dalla Compagnia, dopo vari tentativi, è quello di cui pubblichiamo 
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lo schema (vedi figura). Si compone essenzialmente di una trasformatore riduttore, che abbassa 
la tensione disponibile, a valori di 20-30 e 40 volt, in un circuito munito di un voltmetro e di un 
amperometro graduato in decimi di milliampéère. Il circuito viene interrotto mediante quattro con- 
tatti, uniti due a due alle estremità dei conduttori (1 e 3 da un lato; 2 e 4 dall’altro). Questi con- 
latti hanno la superficie di 250 mmq. ciascuno, e sono disposti in parallelo, determinando tra 
loro tre intervalli di 3 mm. ciascuno. 

La mano che si esamina viene posta, con la palma in alto, dentro una specie di ganascia di 
cui la parte superiore, che porla i contatti, appoggia al livello «delle pieghe digito-palmari, con 
una pressione sempre uguale, determinata da due pesi che agiscuno con l'intermediario di due leve 
piegate a gomito. 

Così come è concepito, l'apparecchio non tende i determinare la resistenza del corpo unmiano, va- 
riabile a seconda dell'importanza del segmento percorso dalla corrente e da molteplici fattori, che non 
si sono potuti considerare: esso tende unicamente a determinare la conducibilità relativa, per diversi 
individui, del rivestimento cutaneo della mano. Tale conducibilità è funzione, oltre che dell’umidità, 
anche di certe condizioni anatomiche o fisico-cliniche, variabili con i diversi soggetti considerati; per 
esenipio: spessore del rivestimento corneo, essudamento più o meno abbondante, tenore di sali del 
sudore, numero e forse volume delle glandole sudoripare, vascolarizzazione più o meno sviluppata delle 
papille dermiche, ecc. A noi basta però determinare la loro risultante, per poter classificare i vari 
individui, fissando limiti invero un po’ arbitrari, in tre categorie, e cioè: 

individui a debole conducibilità; 
individui a media conducibilità; 
individui a grande conducibilità; 


A tale scopo è stato eseguito un doppio ordine di prove: 1) prova delle mani dell’individuo co- 
imme si presentano, solamente dopo averle asciugate con un panno asciutto, in modo da eliminare 
il sudore accumulato; 2) prova dopo due minuti di un esercizio consistente in movimenti di sol- 
levamento di un manubrio del peso di 5 Kg. i 

Con l'apparecchio suddetto sono state provate 30 persone adulte; e inoltre 2 giovani, in età 
dai 13 ai 18 anni, cioè in un periodo in cui lo sviluppo fisiologico di qualche ghiandola creano 
reazioni umorali particotari, che si manifestano specialmente in sudore delle mani. Nell’articolo 
originale sono riportati, in cifre e in diagrammi, i risultati di tali esperienze. A noi basterà rias- 
sumerli: i 2/3 degli adulti sono leggermente conduttori, facendo passare, sotto la tensione di 20 
Volt, da 1 a 3 decimi di miliampère alla prova a riposo, e da 3 a 5 milliampère alla prova dopo 
il lavoro; negli adolescenti, la proporzione dei leggermente conduttori è appena da 1 a 3 e la pro- 
porzione di quelli che chiamiamo mediamente conduttori e dei fortemente conduttori è all'incirca 
raddoppiata. 

D'altra parte, mentre l’adulto maggiormente conduttore fa passare 9 decimi di milliampère 
alla prima prova e 38 alla seconda, 5 adolescenti hanno oltrepassato tale cifra, giungendo fino a 
14 decimi di milliampère nella prima prova e a 44 nella seconda. Si rileva pure che, mentre 
gli adulti restano, nel corso delle due prove (a riposo e dopo il lavoro) nella stessa categoria (cioè 
o sempre leggermente o sempre mediamente o sempre fortemente conduttori), gli adolescenti 
sono soggetti a maggiori variazioni, e restano nella stessa categoria solo per 1’84 %. 

L’A. Aeduce varie conclusioni da queste prime constatazioni, sebbene riconosca che esse, per 
essere ancora troppo poco numerose, e non tenendo conto di molti fattori, pure importanti (con- 
dizioni atmosferiche, stato igrometrico, temperatura esterna, ora della prova, ecc.), non possono 
ancora considerarsi definitive. Però, almeno per quanto riguarda gli adulti. l’esito delle prove 
giustificherebbe già l'eliminazione dai servizi elettrici di tutti gli individui classificati nella terza 
categoria (fortemente conduttori). Per quanto riguarda gli adolescenti, sarebbe interessante sotto- 
porli ad analoghe prove negli anni futuri: ad ogni modo si potrebbe tener conto dei risultati 
delle prove attuali per l’orientamento professionale dei giovani. 

Comunque. nell’insieme dei provvedimenti destinati a prevenire le fulminazioni elettriche, 
sembra che la selezione del personale predisposto debba esser presa in considerazione, sia per di- 
minuire il numero degli accidenti, sia per attenuarne gli effetti. — F. BagnoLI. 
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FILIALI, SUCCURSALI ED AGENZIE IN TUTTA ITALIA 


CESSIONE DI PRIVA TIVA INDUSTRIA LEK 


Il Signor ALFRED DANIKER, concessionario della privativa industriale N. 276289 del 4 Febbraio 1929 per 

un trovato dal titolo: « Regolatore elettrico istantaneo di calore » è disposto a vendere la detta privativa od a 
concederne licenze di fabbricazione. 
Rivolgersi per informazioni e schiarimenti all’ | 
Ingegnere LETTERIO LABOCCETTA | 
Studio tecnico per l'ottenimento di privative industriali e registrazioni di marchi e modelli di fabbrica in Italia ed | 
all’estero, in Via San Basilio, 50 - Roma. | 


La Società proprietaria della privativa industriale italiana N. 298243, del 2 luglio 1932, per: « Disposi- 
zione per raffreddare l'agente raffreddante nei veicoli azionati da un motore a combustione interna » desidera 
entrare in trattative con industriali italiani per la concessione di licenze di esercizio. 


Rivolgersi all’ Ufficio SECONDO TORTA & C. Brevetti d'Invenzione e Marchi di fabbrica, 
Via Venti Settembre, 28 bis, Torino (101). 


CESSIONE DI PRIVATIVA INDUSTRIALE | 
Spazio a disposizione 
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10:33 532 . 5 e 621. 646 . 9 

Le Génie Civil, 23 dicembre, pag. 612. 

T. Jakcer. Théorie générale du coup de bélier. 
Application au calcul des conduites à caracléristiques 
inultiples et des chambres d'équilibre, pag. 4, fig. 9. 
1933 621. 431. 72 

Le Génie (Civil, 30 dicembre, pag. 633. 

P. C. Locorotive Diesel è transmission électrique, 
de 920 Ch. du réseau algérien de la Compagnie P.L.M., 
pag. 4 4, fig. 12. 

1933 

Le Génie Civil, 30 dicembre, pag. 637, 

P. Cavrounier. La résistance des sols de fongdation 
argileux. ‘Théorie et expériences de M. W. S. Housel, 
pag. 3, fig. 7. 


624 . 15 


Bulletin technique de la Suisse Romande. 


1933 621 . 431. 
Bullelin technique de la Suisse Romande, 11 no- 
vembre, pag. 287. 
Le moteur Diesel dans la traction sur rails, pag. 4. 
fig. 2. 


1933 624.2. 012.4 
Bulletin technique de lu Suisse Romande, 9 di- 
cembre, pag. 2305. 
A. Sarrasin. Ponts récents en béton armé, p. 2 %, 
fig. 8 (continua). 


Revue Générale de 1’ Electricité. 
1933 621. 533 
Revue Générale de l’Eleclricité, 25 novembre, pa- 
gina 713. 
I. S. GueorcHIn. Étude économique de l’électrifi- 
cation d'un réseau de chemins de fer, pag. 10, fig. 3. 


1933 621 . 315 . 52 
Revue Générale de l'Electricité, 2 dicembre, pa- 
gina 755. 
J. Hak. Influence de la saturation sur la réparti- 
tion du courant alternatif dans les conducteurs en 
fer de section circulaire, pag. 8, fig. 6. 


12 


1933 621. 311.1 

Revue Générale de l'Electricité, 2 dicembre, pa- 
gina 763. 

Solutions  permettant d'augmenter la puissancc 
transmissible de réseaux de distribution existants. 
pag. 1%. 

1933 535 . 245 


Revue (Générul: de VEleclricité, 9 dicembre, pa- 
gina 791. 

R. Nampon. Méthodes graphiques pour le tracé des 
combes d'égal éclairement, pag. 8, fig. 8. 


The Railway Engineer. 

1933 62] . 138. 5 (.42) 
The Railway Engineer, dicembre, pag. 359. 
Economical niachining methods in the L. M. S. R. 

locomotive works, pag. 4, fig. 6. 

1933 621. 791. 75 
The Railway Engineer, dicembre, pag. 375. 

E. Dackr Lacy. Arc welding in railway shops, p. 1, 

fig. 1. 

1933 621 . 
The Railway Engineer, dicembre, pag. 377. 
C. W. Brest. Welding in rolling stock repair work, 

pag. 14, fig. 1 

19:33 621. 133 . 3 
Fhe Railway Engineer, dicembre, pag. 378. 
Maintenance of boiler tubes, pag. 1. 


Mechanical Engineering. 
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13:33 656 . 222 
Mechanical Engineering, dicembre, pag. 735. 
E. E. Apams. Light-weighl, high speed passenger 
tralns, pag. 6, fig. 6. 


621. 311. 163 
Mechanical Engineering, dicembre, pag. 741. 

H. Duini Han Kixs. Steam and electric power. 
(Cooperation between industrial and public-utility 
companies in generaling steam and electricity), p. 7, 
fig. 2. 

1933 621 . 
Mechanical Engineering, dicembre, pag. 751. 
J. 0. Jerrrey e J. B. Moxvninan, Drop versus film 

formation in the condensation of steam on conden 

ser tubes, pag. 4, fig. 6. 


175 


Railway Age. 


19333 621. 133 . 2 
Railwav Age, 18 novembre, pag. 
Union Pacific makes service tests 


pag. 3, fig. 6. 


1933 
Railway Age, 18 novembre, pag. 7 
What about the turntable ? 


1933 
Railway Age, 25 novembre, pag. 751. 
What is the place of the freight container ?, p. 3, 
fig. 3. 
1933 
Railwav Age, 25 novembre, pag. 754. 
F. G. Cvriey. Light-weight railroad equipment. 
(A review of economic reasons for present standards 
of car size and weight - Progress being made lowards 
weight reduction), pag. 3, fig. 1. 


719, 


of firebar grales, 


625. 154 


656. 225 


625. 24 


The Railway Gazette. © 
1938 656 . 253 (.43) 
The Railway Gazette, 13 ottobre, pag. 525. 
H. W. Sasse. The signalling of specd restriclions 
on the German Ry., pag. 2 34, fig. 12. 


1033 385. (09 (.501 
The Ruilwov Gazelle, 13 ottobre, pag. 531. 
Railway developments in Persia, pag. 1}, fig. 1. 


1933 621 . 13 
The Railway Gazelle, 20 ottobre, pag. 559. 
The more efficient use of locomotives, pag. 6, fig. 2. 


1933 625 . 244 (.439) 
The Railway Gazelle, 20 ottobre, pag. 565. 
Refrigerator vans of the Hungarian State Rys., pa- 

gina 1%, fig. 4. 


1933 656. 253 : 625. 42 
The Railway Gazelle, 3 novembre, pag. 643. 
Signalling on the Paris Metro, pag. 5, fig. 8. 

1933 621. 431. 72 


The Rarllway Gazelle, Supplement Diesel Ry. Trac- 
tion, 3 novembre, pag. 668. 

Universal Diesel locomotive for British Conditions, 
pag. 2 %, fig. 5. 


1933 621 . 431. 72 


The Railway Gazelte, Supplement Diesel Ry. Trac- 
tion, 3 novembre, pag. 672. 

Diesel railcar for the Great Western Ry., pag. 2, 
fig. 6. 


1933 621 . 431. 72 


The Railway Gazelle, Supplement Diesel Ry. Trac- 
tion, 3 novembre, pag. 6/4. 

Diesel shunting locomotive for the L. M. S. 
pag. 2, fig. 3. 


1933 385. (09 (.931) 
The Railway Gazelle, 10 novembre, pag. 695. 
Railway developments in Wellington, New 

land, pag. 3, fig. 6. 
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Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


, 


Elenco delle ditte che possono produrre e fornire articoli vari 
od appaltare lavori per le Ferrovie dello Stato (Servizio Approv- 
vigionamenti, Servizio Materiale e Trazione, Servizio Lavori), non- 
chè per le Ferrovie Secondarie e per le Pubbliche Amministrazioni. 


ACCIAI: 


ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI- 
LANO. 
Ogni prodotto siderurgico. 

ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Acciai comuni, speciali ed inossidabili. 

« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'ÒITALIA, Via Corsica, 4. 
GENOVA. 
Accias - Laminatoi per rotaie, travi, ferri. 

MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, rt. MILANO. 
Acciai grezzi, trafilati e ferri trafilati. 

METALLURGICA OSSOLANA,. VILLADOSSOLA. 
Acciaso trafilato, acciaic fucinato in verghe tonde, piatte, quadre, 
esagonali. 

SOC. ZAPP ROBERT, Via Valtellina, 18, MILANO. 
Accias Krupp e Widia Krupp. 


ACCUMULATORI ELETTRICI: 


FABBRICA ACCUMULATORI HENSEMBERGER, MONZA. 
Accumulatori di qualsiasi tipo, potenza ed applicazioni. 

FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI, Cas. Post. 1032, MILANO. 
Accumulatori elettrici per tutti gli usi: Moto, auto, trazione, illu 
minazione treni, stazionarie, per sommergibili. 


ACIDO BORICO: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
Acido borico greggio e raffinato. 


ANTIRUGGINE: 


POLLINI EDGARDO DITTA, SESTO S. GIOVANNI (MILANO). 
Antiruggine « Super Ob » al bianco di Titanio - Lavori di coloritura 
e riparazioni opeve metalliche. 


APPARECCHI PER DETTARE CORRISPONDENZA: 
P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4. MILANO. 
Ediphone pe. detture corrispondenza, istruzioni. 


APPARECCHI SEGNALAMENTO E FRENI: 
COMPAGNIA ITAL. WESTINGHOUSE, Via P. C. Boggi, 20, TORINO. 


Freni Westinghouse ed apparecchi di segnalamento per ferrovie. 
OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI. SAVONA. 
Impianti di segnalamento ferroviario, elettro-idrodinamici e a filo. 


APPARECCHIATURE ELETTRICHE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3, LODI. 
Apparecchiature elettriche per alte medie e basse tensioni. 
Trasformatori. 

FABB. IT. APPARECCHI ELETTRICI, Via Giacosa, 12, MILANO. 


LABORATORIO ELETTROTECNICO ING. MAGRINI, BERGAMO. 


S. A. «LA MEDITERRANEA ». V. Commercio, 29. GENOVA-NERVI. 
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APPARECCHIATURE IN FERRO PER T. E.: 


FERRIERE DI CREMA P. STRAMEZZI & C., CREMA. 
Morsetterie ed apparecchiature per linee telefoniche, telegrafiche 
ed elettriche in genere. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Apparecchiature per T. E. in ferro di acciaio zincato. 


APPARECCHI DI ILLUMINAZIONE: 


COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione artistici. comuni. 
DONZELLI ACHILLE, V. Vigentina. 38, MILANO. 
Lampudari comuni ed artistici in bronzo e cristallo - Bronzi in genere. 
OSRAM. SOC. RIUNITE OSRAM, EDISON-CLERICI. V. Broggi, 4, MI- 
LANO. 
Apparecchi moderni per illuminazione raziorale. 
SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Apparecchs per slluminazione razionale. 


APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Grues elettriche ed a mano. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Apparecchi di sollevamento. 5 

DEMAG. S. A. I., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Paranchs e saliscendi elettrics, gru. 

FABBRICA ITAL. PARANCHI « ARCHIMEDE ». Via Chiodo 17. SPEZIA. 
Paranchs « Archimede », Argani, Gru, Riduttori e moltiplicatori di 

velocità. Ingranaggi fresati e conici. 

OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Impianti di sollevamento e di trasporto. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, Viale Monte Grappa, 14-A - MI 
LANO. (OFF, BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C.. V. Castelvetro, 30, MILANO. 
Paranchi elettrici - Macchinario per gru di ogni sistema. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Grue a mano, elettriche, a vapore di ogni portata - Elevatori. 


=n11_r__—_—_——_—_—_———————==——=—=—=11—————— 


APPARECCHI DI TRASPORTO, 


CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, ro. MILANO-BOVISA. 
Trasportatori elevatori. 


FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, rr, MILANO. 
Carelli clevatori trasportatori elettrici ed a mano. 


APPARECCHI IGIENICI: 


OFF. MECC. DI SAVONA, SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Apparecchi igienici. 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli. 1 - MILANO. 
Articoli d'igiene in porcellana opaca, lavabi, cluset, ecc. 

SOC. NAZ. DEI RADIATORI, Via Ampère, 102, MILANO. 
Apparecchi sanitari « Standard ». 
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AREOGRAFI: 


F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi, 11, MILANO. 
Pistole per verniciature a spruzzo. 

———_ tt rTte .-. ——————_———————————1z—@——n 
ASFALTI, BITUMI, CATRAMI: 


SOC. EMULS. BITUMI ITAL. « COLAS », C. Solferino, 13, GENOVA. 
« Colas » emulsione bituminosa. 


e —_____——m 
ATTREZZI ED UTENSILI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Punte da trapano, maschi, frese. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2. MILANO, 

Utensilerie meccaniche - Strumenti di misurazione. 

W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 
Utensili da taglio e di misura - Utensili ed accessori per officine, 
Cantsen, ecc. - Mole di Corindone e Carburo di Silicio. 

ei 


AUTOVEICOLI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Automotrici ferroviarie “ Diesel ed elettriche. 

OFFICINE , COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Trattori. 


SOC. AN. «O. M. » FABBR. BRESCIANA AUTOMOBILI, BRESCIA. 


S. 1. G. R. A. - F.LLI BONASSI, V. Villarbasse, 32, TORINO. 
Lavori in bachelite stampata. 
————————————__rr___———_————————————————— 


BASCULE, BILANCIE, PESI E MISURE: 


TAGLIAGAMBE ANGIOLO & C., Via V. Emanuele, PONTEDERA. 
Bascule portatili, bilancie. 
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BORACE: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
Borace. 

n—- rr —---++mm_—____—_____—11_1y=—=_____ © 
BULLONERIA: 


FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Bulloneria grezza in genere. — d 
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CALCI E CEMENTI: 


CEMENTI ISONZO S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'ISONZO (Gorizia). 
Cementi Portland marca a Salona d'Isonzo ». 
ILVA SOC. AN. REPARTO CEMENTI, V. Corsica, 4, GENOVA. 
Cemento Portland ‘artificiale a lenta presa. 
S. A. FABBR. CEMENTO, PORTLAND MONTANDON, Via Sini. 
gaglia, 1, COMO. 
Cemento Portland, cemento speciale, calce idraulica. 
S. A. ITALCEMENTI, Via C. Camozzi, 12, BERGAMO. 
Cementi comuni e speciali. 
S. A. IT. PROD. CALCE E CEMENTI DI SEGNI, C. Umberto, 262, 
ROMA. 
Cements speciali, comuni e calce idrata. 


CALDAIE A VAPORE: 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Caldaie per impianti fissi, marini. 

TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


CARROZZERIE: 


GARAVINI E.. CARROZZERIA, S. A., C. R. Margherita, 17, TORINO. 
Carrozzeria per automobili di lusso ed industriali. 
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CARTE E TELE SENSIBILI: 
AZIENDE RIUNITE COLORANTI & AFFINI, V. L. Galvani, 12, MI- 
LANO. 
Carte e tele sensibili « Ozalid » per disegni. 
GERSTUNG OTTONE, Via Solferino, 27. 
Carte e tele sensibili « Oce » e macchine per sviluppo disegni. 


CATENE: 


S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO, LECCO. 
Catene ed accessori per catene. 


CEMENTAZIONI:: 


SOC. CEMENTAZIONI OPERE PUBBLICHE, Via E. Filiberto, 4, MI- 
LANO - Via F. Crispi, ro, ROMA. 


CLASSIFICATORI E SCHEDARI: 


ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. 
Schedari orizzontali visibili « Synthesis ». 


COLLA: 4 


« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., V. Bologna, 48, TORINO. 
Colla a freddo per legno, pegamoidi, linoleum e stoffe. 


COLORI E VERNICI: 


AZIENDE RIUNITE COLORANTI & AFFINI, 
LANO. 
Colori ed affini per uso industriale. . 

DUCO. SOC. AN. ITALIANA, MILANO. 
Smalti alla nitrocellulosa « DUCO » - Smalti, resine sintetiche « DU. 
LOX » - Diluenti, appretti, accessori. 

S. A. a ASTREA », VADO LIGURE. 
Bianco di Zinco puro. 

TASSANI F.LLI GIOVANNI E PIETRO - GENOVA-BOLZANETO. 
« Cementite » Pittura per esterno - Interno - Mobili - Smalti e 
Vernici. 


COMPRESSORI D'ARIA: 


DEMAG. S. A. I., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Compressori rotativi ed a pistone di ogni potenza per impianti fissi 
e trasportabili turbo compressori, utensili pneumatici. 

F. 1. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi rr, MILANO. 
Compressori d'aria d'ogni portata, per impianti fissi e trasportabili. 

RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4. MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Compressori - Turbocompressori - Pompe a vuoto - Impiana. 

S. A. OFF. ING. FOLLI, LODI. Ufficio Vendite V. Pergolesi, 23, MILANO. 
Compressori d'aria di ogni potenza per impianti fissi trasportabili. 
Motocompressori su carrello accoppiati a motore Dicsel o a benzina. 

SOC. AN. RODOLFO MACARIO, C. Valentino, 4, TORINO. 
Compressori di ogni potenza - Trapani pncuniatici di ogni tipo e 
di ogni potenza - Smerigliatrici normali e smerigliatrici specials con 
prolunga - Smerigliatrici speciali ad alta velocità montanti mole 
bakelite - Martelli a scalpellare e ribadire, calafatare. 

THE CONSOLIDATED PNEUMATIC TOOL CO. LTD - FIL. ITALIANA. 
Via Cappellini, 7, MILANO. 

Compressori d’aria fissi e trasportabili - Gruppi completi con mo- 
tore - Utensili pneumatici. 


CONDENSATOR!: 
MICROFARAD. FAB. IT. CONDENSATORI, 
visa), MILANO. 
Fabbrica condensatoni fissi per ogni appiscuzione. 
S. A. PASSONI & VILLA, V. Oldofredi, 43. MILANO. 
Condensatori per alta c bassa tensione per qualsiasi applicazione. 


CONDOTTE FORZATE: 


ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


CONDUTTORI ELETTRICI: 


SOC. AN. ADOLFO PASTA - V. Friuli, 38, MILANO. 
Fabbrica conduttori normali, specials, elettrici-radio-telefonici. 
SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 
Conduttori dé alluminio ed alluminicacciaso, accessori relativi. 


CONTATORI: 

BOSCO & C., Via Buenos Ayres, 4, TORINO. 

COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Contatori, acqua, gas, elettrici. 


COSTRUZIONI ELETTROMECCANICHE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Motori, dinamo, alternatori, trasformatori, apparecchiature. 
FABB. IT. APPARECCHI ELETTRICI, Via Giacosa, 12, MILANO. 
LABOR. ELETTROT. ING. L. MAGRINI, BERGAMO. 
SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castevetro, 30, MILANO. 
Elettroverricelli - Cabestans. 
S. A. «LA MEDITERRANEA », Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 
SPALLA LUIGI « L'ELETTROTESSILE F.I.R.E.T.», V. Cappuccini, 13, 
BERGAMO. ©‘ 
Scaldiglie elettriche in genere - Resistenze elettriche - Apparecchi 
elettrotermici ed elettromeccanici. 


COSTRUZIONI IN CEMENTO ARMATO: 


BENINI COMM. ETTORE, FORLI’. 

COSTRUZIONI CEMENTI ARMATI, S. A., VERONA. 

GEOM. DOTT. C. FELICIONI, PERUGIA. 

ING. AURELI AURELIO, Via Alessandria, 208, ROMA. 
Ponti, passerelle ferroviarie, pensiline, serbatoi, ‘fondazioni con pi 
lonîi Titano. 

MEDIOLI EMILIO .& FIGLI, PARMA. 

PERUCCHETTI G., Via Emanuele Filiberto, 190, ROMA. 

SOC. AN. COSTRUZIONI, C. Venezia, 34, MILANO. 
Grandi costruzioni in cemento armato - Palificazioni. 

SOC. COSTRUZIONE E FONDAZIONE, Piazza Duse, 3, 


Palficazione in beton, ponti, serbatoi. 


V. L. Galvani, 12, MI. 


Via privata Derganino (Bo 


MILANO. 


COSTRUZIONI MECCANICHE E METALLICHE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Costruzions meccaniche di qualsiasi genere. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

ARCI E. & SALADINI C.. Viale della Vittoria, 82, CIVITAVECCHIA. 
Costruzioni meccaniche e metalliche. 

BONARIVA A., SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19, BOLOGNA. 
Apparecchi ‘perforazioni - Battipali smontabili. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Costruzioni Meccaniche e metalliche. 

COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43. MILANO. 
Grossa, piccola meccanica sin genere. 


CECCHETTI A., SOC. AN., PORTO CIVITANOVA. 


CURCI ALFONSO E FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 

Piccoli pezzi in bronzo ed ottone anche lavorati per addobbo car. 
rozze - Cuscinetti serafili per cabine - Scaricatori a pettine. 

GARAVINI E., CARROZZERIA S. A., C. R. Margherita, 17, TORINO. 
Telai per carri rimorchi a 2 e 3 assi di vario tipo. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 

Pezzi di acciaio fucinati e lavorati compresi ganci di trazione re- 
spingenti, bulloneria, chiodi da ribadire, mparelle, plastiche tipo 
Grower. 

OFFIC. AURORA, ING. G. DELLA CARLINA, S. A., LECCO. 

OFFIC. ELETTRO-FERROV. TALLERO, Via Giambellino, 115. MILANO. 
Costruzioni metalliche. 

OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, 
Lavorazione di meccanica sn genere. 
OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCHLER, Viale Appiani. 

TREVISO. 
Caldaie - Serbatoi - Carpenteria in ferro. 

OFF. METALLURGICHE TOSCANE S. A., V. S. Gervasio, 1, FIRENZE. 
Officina meccanica - Fucine e stampaggio - Fili di ferro - Viti - Rs 
battini. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castelvetro, 30. MILANO. 
Ingranaggi - Riduttori e cambi di velocità - Motoriduttoni. 

SILURIFICIO ITAL. S. A. - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO, LECCO. 

Pezza forgiati, fucinati e stampati, ferri lavorati, ferri fondi e pro- 
filati di ferro in genere. 


S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Lavori di grossa e media ferramenta in genere fucinata e lavorata - 
Carpenteria metallica - Ponti in ferro - Pali a traliccio - Incastel 
lature di cabine elettriche e di blocco - Pensiline - Serbatoi - Tu 

| bazioni chiodate o saldate. 


U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE, V. Zecca, 


CRISTALLI E VETRI DI SICUREZZA: 
FABB. PISANA SPECCHI E- LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 


S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA, 
« Securit » il cristallo che non è fragile e che non ferisce. 
ENERGIA ELETTRICA: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 


V. Paganelli, 8, MODENA. 


22 - 


14AÀ - MI 


1 - BOLOGNA. 


ETERNIT: 


S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Lastre e tubi di cemento amianto. 


FERRAMENTA IN GENERE: 
BARETTO FRANCESCO, MASONE (Genova). 
BERTOLDO STEFANO FIGLI), FORNO CANAVESE (Torino). 
Pezzi fucinati e stampati piccola e media ferramenta stampata e 
lavorata fucinata. i 
CARABELLI CARLO, SOLBIATE ARNO. 


FERRI: 

FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Laminati di ferro - Trafilati. 

MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 
Ferri trafilati e acciai grezzi e trafilati. 


FILTRI D’ARIA: 

SOC. DI CONDENS. ED APPLICAZ. MECCANICHE, V. Arcivesco- 
vado, 7 - TORINO. 
Filtri d'aria tipo metallico a lamierini oleats. 


FONDERIE: 


ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI 
LANO. 
Ghisa e acciaio fusioni gregge e lavorate. 
ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Fusioni acciaso, ghisa, bronzo, ottone. 
ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria 82, CIVITAVECCHIA. 
Getti sn ghisa e bronzo di qualsiasi genere. 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 
Fonderia ghisa e metalli. 
ESERCIZIO FONDERIE FILUT. Via Bagetti, 11, TORINO. 
Getti di acciaio comune e speciale. 
LIMONE GIUSEPPE & C.. MONCALIERI. 
Fusioni grezze e lavorate in bronzo, ottone e leghe affini. 
« MONTECATINI », FONDERIA ED OFFICINA MECCANICA DI PE- 
SARO - PESARO. 
Tubazioni in ghisa ed accessori per acquedotti, getti ghisa greggi e 
lavorati. 
OTTAIANO LUIGI, Via E. Gianturco. 54. NAPOLI. 
Fusions grezze di ghisa. 
S. A. «LA MEDITERRANEA ». Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 
U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE, V. Zecca, 1 - BOLOGNA. 


41-43, MILANO. 
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FONDERIA E LAVORAZIONE METALLI: 


SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche 

FERRARI ING.. FONDERIE, Corso 28 Ottobre, 9g - NOVARA. 

Pezzi fusi in conchiglia e sotto pressione di alluminio, ottone ea 
altre leghe. 

FRATELLI MINOTTI & C.. V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 

Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

OLIVARI BATTISTA (VED. DEL RAG.),. BORGOMANERO (Novara). 

Lavorazione bronzo, ottone e leghe leggere. 


FUNI E CAVI METALLICI: 
S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15, 


MILANO. 
Funi e cavi di acciaio. 


FUSTI DI FERRO: 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15. 
MILANO. 
Fusti di ferro per trasporto liquidi. 


GUARNIZIONI: 


S. I. G. R. A., F.LLI BENASSI, V. Villarbasse, 3a, TORINO. 
Guarnizioni amianto, rame, amiantite. 


IMPIANTI DI ASPIRAZ. E VENTILAZIONE: 


RADAELLI ING. G.. V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Condszionatura - Pulitura con vuoto - Trasporti pneumatici. 


IMPIANTI DI ELETTRIFICAZIONE: 


S. A. I. SOC. AN. ELETTRIFICAZIONE, .V. Larga, 8. MILANO. 
Impianti di elettrificazione e di trasporto energia elettrica. 


IMPIANTI ELETTRICI, ILLUMINAZIONE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia. 3. LODI. 
Materiale e impianti completi di centrali. Sottostazioni. Quadri di 
manovre e di controllo. 


IMPIANTI E MATERIALI RISCALD., IDRAULICI: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Impianti riscaldamento - Ventilazione - Raffreddamerto - Candivio 
natura. 

OFF. INGG. L. CARLETTO & A. Hiksc2iLER, Viae Appiani, 22 - 
TREVISO. 

Riscaldamenti termosifone vapore - Bagni - Lavunderie 

PENSOTTI ANDREA (DITTA). di G. B. - Piazza Monumento. LEGNANO. 
Caldaie per riscaidamento. 

SILURIFICIO ITALIANO - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

SPALLA LUIGI - F.I.R.E.T., V. Cappuccini, 13, BERGAMO. 
Impianti e materiali per riscaldamento vagoni ferrovian. 

SOC. NAZ. DEI RADIATORI, Via Ampère, 102, MILANO. 
Caldaie, radiatori, accessori per riscaldamento. 

SUCC. G. MASERATI, Via G. Taverna, 42, PIACENZA. 
Impianti sanitari - Idraulici - Pompatura e conduttura’ d'acqua. 

TAZZINI ANGELO, V. S. Eufemia, 16 - MILANO. . 
Impianti sanitari e di riscaldamento. 


N 


IMPIANTI IDROELETTRICI: 


SOC. AN. COSTRUZIONI. C. Venezia. 34. MILANO. 
Costruzioni ed impianti idroelettrici, digne, sbarramenti, serbator, 


IMPRESE DI COSTRUZIONI: 


BENETTI ING. A. M., Via T. Aspetti, PADOVA. 
Costruzioni edilizie civili ed industriali. 

BONARIVA A., SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19. BOLOGNA. 
Pozzi tubolari - Pal calcestruzzo per fondazioni. 

DAMIOLI F.LLI INGG., SOC. AN., Via S. Damiano. 44. MILANO. 
Costruzioni edili - Cemento armato - Ponti - Dighe - Serbatoi - La 
vori ferroviari. 

ELIA VINCENZO, Viale Regina Margherita, AVELLINO. 

Costruzioni edilizie, lavori ferroviari. 

NIGRIS ANNIBALE ED AURELIO FU GIUSEPPE, AMPEZZO (Ud:ne). 
Impresa costruzioni edilizie, cemento armato. pbae':. stras:, gallene. 

SOC. AN. COSTRUZIONI, C. Venezia, 7, MILANO. 

Costruzioni edilizie - Civili - Siuorsmen industriali - Opere ferro. 
viarie ed idrauliche. 

SOC. COSTRUZIONI E FONDAZIONI, Piazza Duse, 3, MILANO. 
Lavori edili, fondazioni e lavori ferroviani. 

ZANETTI GIUSEPPE, BRESCIA-BOLZANO. 

Costruzioni edilizie - *:--aali - Lavori ferroviari - Galierie - Cementi 
armas. 


INSETTICIDI: 
« GODNIG EUGENIO » - STAB. INDUSTR.., ZARA-BARCAGNO. 
Fabbrica di polvere insetticida. 


« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., Via Bologna, 48, TORINO. 
Insetticids. 


ISOLAMENTI: 


MATERIALI EDILI MODERNI. Via Broggi, 17. MILANO. 
Isolamenti fonici e termici di altissima potenza. 
EEE EEyuyMu:c;é»*e ET... . . -Ì rr __—_—__—'1_—————i 


ISOLATORI: 
« FIL.» & CERAMICA LOMBARDA - S. A. 
MILANO. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 
S. A. PASSONI & VILLA, V. Oldofredi, 43, MILANO. 
Isolatori passanti in porcellana e bachelite per qualsiasi tensione. 
SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1- MILANO. 
Isolatori ds porcellana per ogni applicazione elettrica. 


LAMPADE DI SICUREZZA: 


FRATELLI SANTINI, FERRARA. 
Lampade - Proiettori « Aquilas » ad acalilenie - Fanali codatreno 
Lampade per verificatori, ecc. 


LAMPADE ELETTRICHE: 
OSRAM SOC. RIUNITE OSRAM EDISON CLERICI, V. Broggi. 4, MI. 
LANO. 
Lampade elettriche di ogni tipo e voltaggio. 
SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Lampade elettriche per ogni uso. 


LAVORAZIONE LAMIERA: 


OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8. MODENA. 
Lavori sin lamiera escluse le caldaie e i recipienti. 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15. 
MILANO. 
Lavorazione lamizra in genere 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminto, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 


LAVORI DA FALEGNAME IN GENERE: 


BARETTO FRANCESCO - MASONE (GENOVA). 
Parla - Ponti scaricatori - Banchi da falegname - Tini - Attrezzi 
CECCHETTI ADRIANO SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 
Lavori da falegname in genere - Lavori di legno (ponti, infissi, ecc.). 
Panche di legno, sgabelli per uffici telegrafici, ecc. 
CROCIANI GIOVANNI, Viale Aventino, 24. ROMA. 
Lavori di grossa carpenteria in legno - Armature - Ponti, ecc. 
MALAFRONTE GABRIELE, Viale della Regina, 85 - ROMA. 
Lavori di falegnameria in genere. 


LEGHE LEGGERE: 


SOC. METALLURGICA ITALIANA, Via pa 18, MILANO. 
Duralluminso. Leghe leggere similari (L, = 

FRATELLI MINOTTI & C.. V. Nazario i 28, MILANO. 

Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO, D'IVREA. 
Alluminio in pani, placche da laminazione, billette quadre per tra 
filazione e billette tonde per tubi. 

LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE S. A., V. P. Umberto. 18. MILANO. 

I I I I O 


LEGNAMI: 

BAGNARA ATTILIO, Via XX Settembre 41, GENOVA. 
Legnams grezzi da lavoro; lavorati, esotici in genere. 

BRICHETT! GIO. MARIA (DITTA), BRESCIA. 
Industrza e commercio legnami. 

COMI LORENZO - IND. E COMM. LEGNAMI « INDUNO OLONA. 
Legnami in genere. 

DEL TORSO FRATELLI - UDINE. 
Legname abete e larice - Pino - Cirmoli in travi e segato. 

DITTA O. SALA - V.le Coni Zugna, 4 - MILANO. 
Industria e commercio legnami. 

ERMOLLI PAOLO FU G., Via S. Cosimo, 8, VERONA. 
Legnami greggi. 

FELTRINELLI GIUSEPPE, Piazza Garibaldi, 40, NAPOLI. 
Legnami, abete. 

FIRPO GIOVANNI, Via Cambiaso, 1, GENOVA RIVAROLO. 
Legnami in genere. 

FISCHER GIULIO & C., Via delle Pile 1, FIUME. 
Legnami în genere. 

RIZZAT'STO ANTONIO, AIDUSSINA. 
Industria e commercio legnami. 


Via B. Cavalieri, 1 


LUBRIFICANTI: 


F.1.L.E.A., FAB. IT. LUBR. E AFFINI, V. XX Settembre 5-2. GENOVA. 
Olsi e grassi minerali, lubrificants. 

SOC. AN. «PERMOLIO a, MILANC, REP. MUSOCCO. 
Olio per trasformatori ed interrutton. 

THE TEXAS COMPANY, S. A. I., P.zza F. Crispi, 3 - MILANO. 
Olis e grassi minerali lubrificanti. 


Coneterioni 


0 Ero oO 


MACCHINE ED ATTREZZI PER LAVORI EDILI, 
FERROVIARI E STRADALI: 
G. B. MARTINELLI FU G. B.. MORBEGNO (Sondrio). 
Attrezzi per imprese di costruzioni. 
PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44. MILANO. 
Frantoi per produzione pietrisco. 
RIGALDO G. B., Via Bologna r100-2, TORINO. 
Verrine ed attrezzi per lavori ferroviari. 
VONA SILVIO, S. A., Via Pisacane. 36, MILANO. 
Frantoi, mulin', vagliatrici, elevaton a tazze. 
_——=—_————-r————r———————-—r_————1—""oroo—_——_mm_onn =_= 
MACCHINE ELETTRICHE: 
ANSALDO SOC. AN., GENOVA. 
OFF. ELETTR. FERR. TALLERC. V. Giambellino, 1135) MILANO. 


SOC. ELETTRO-MECC. LOMBARDA INGG. GRUGNULA & SOLARI, 
SESTO S. GIOVANNI. 


DT. la Ue pe e g a n Pa 
I: - > Pe case ra 
cha Pa "eg \ n 4 = ie uv =. ne Pa” è ghi —- -— = 
Ò 118 I - ì 
- 


| _—;v»°_°»‘»|* {45} FERROVIA PIACENZA-CREMONA 


i NA 
È ov 

PIACENZA a 

î è È 

NES 

A NR 


CAOR/O 
® 


9002; | 
sec 00024 pm. È 
o E AC 


Pon/e a lravala mefrallica 
sul Jorr (hisvenns 
om SE62 (Tre /ac:) 


- _r ————___mm ——__— — T_—————— ——————————@—mr—l1n1@}%@ 


î < 000131 PI 


Tavola III 


CA/TELVETRO 
O 


0001 | 
h 
PROFILO SCHEMA TICO 00095 pm. oocot4enm. È | 
ha | == ——_______________ “calar 
C Ò | 
è È | 
È Si L È 
: SERE 3 So : ° ® a SE E: " e 9 ; n 3 
Quole del piano di piattaforma... $ <a i Ca ù 3 3 3 3 3 3 È > 4 3 3 i 
= eee eine 
xy + n O 9 Pe) vw l'o) R N) e) O (ON Mm Lumi (avi O O (10) LO) Y Dd 0 - er 00M 
Quole del Hera LA aa ì i e def i 3 i “ME ; 3205; agro 5 sos: 3388 
Distanza IROVIGOSTAZIONI Lerr — “cri esi HLOME 410246, nno sl 


EU 1 nes + Je vd: TARSIT A) ITA tto 
cui Jiper o TREVIGLIO, si he AZZ AZA Raul BLSSRTA ti sea 


£ pr Ca Studia 


Rae? tini 


COROGRAFIA 


Scala 


ANNO 23° - VOLUME 45 - FASCICOLO 2° - FEBBRAIO 1934-XII Lc O 590 Colico oi 


"a 


. 15 de 719. 16 17 18 19 20 21 22 25 


î É ì NQ “ - i 
#1 L) I. pr; be | fi sei È 
” ai : FI N# 4, 7 \ « 7, } \ Re ? x ri , : z 70 i; CO è DIL x a) ‘ p } pen, “=== $i 
, 4 \ È ù \ " = uni ted VARY p Ai 5 i iS NC azz: 
a > (NOTO . 14, 7 vi 24, -- ò ° s n ino ni », x ra Y 
z 5 n { 7] è ì Pa \ wr, perreinit etna a % ii a ; \ X i Der via” hace A 
Le xa f p - 0 € Di 3 iS È n - È x A 
Hi 04125 i 7%, a \& { fa za ), ge . x x 4 “e VI z È x 
RA70Re 4 7 458 4, e atte ni da 3 Rol m md { vw lA 4 O : Ò Aa do : ta. È 


sia 


T_- 
Rum IPO 
apra 


CES 


o ‘n Ca: DE gt 
dt è È 
= + Luini 
i Td, n° 
hi sia ® 
' 
r a 
i ’ 
, 
‘ 
. 
" x 
, 
a 
' 
È E ni Ù dra 
+ na 
n 
+ ‘. S 
È e 
n 
- 1a - - sa - +. 
1) pa Pei 
' » 
' ‘ 
N 
E 4 ‘ Ai 
5 5 E eni 
' bart na, LU sur + 
È a ‘ »* î sr ag 
. ho 
d' 
. er) 
x 
. 


re 


-- . a 
Si ./ 
1 ® i rr . 
"Ur. 

a È 
' 
è 

di 

* ' PAN i 

. - 
d Ja Ì 
“rt 
di SU 
fue cer 

LI Mn b4 n 7° 

4 4 

=: * 

i PER RE: 


ab » 
VEE W 
ai 2 # 
po »° 
PR ga 
"+ i : 4 
- LA 
x go » 
4 e 
tr ono 
a . 
(I # «N 
. Palin Ita Pari ‘ 
fe 4° 
Sh, + been i cn [1 
. 
» : LI 
L A 
ha 
+ et, La i i x 
RARI LI 
. 
: VP 
5 FO Va 


- 4 2e- ct 
» a - LÌ Co 
. 
STA 
k 7 ? 
- 
$ 
SRI rl 
L 
è $-. da 


(PO CCR an za e e 2 ao a hac aero ee CC‘. rprra arr sncnct-c 2a ai << Sc 2 0022000 ccccecnaenami 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


se  ————— ————_—_—_—_——_—————___P_——_———_———_————————————————————_—————————————__——€&€@€ e ————___—_—_——_——_—T—_—.T e e I + e E E N 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


_——— ++ mme 


Col gennaio 1934 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
è entrata nel suo 23° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del- 
l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi. 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 


mantenendo le sue caratteristiche .di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 


La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 


dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le. . 


varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’Ammini- 


strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle ‘più sva- 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
professione. 


La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 


gueri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all’Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone. Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. | 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réolame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi- 
ste straniere. 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 
nell’ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 
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Tubi originali ‘‘ MANNESMANN - DALMINE,, 


di acciaio senza saldatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


| Specialità per 
costruzioni 
ferroviarie 


TUBI BOLULITORI, TIRAN- 
TI E DA FUMO, trafi- 
lati a caldo ed a freddo, 
lisci e sagomati, con 
cannotto di rame, spe- 
cialità per elementi sur- 
riscaldatori. 


TUBI PER FRENO, riscal- 
damento a vapore ed 
illuminazione di car- 


Specialità per 


costruzioni 
ferroviarie 


TUBI PER CONDOTTE 
d'acqua con giunto spe- 
ciale a bicchiere tipo 
FF. SS.,, oppure con 
giunto « Victaulic» ecc. 

e pezzi speciali relativi. 


PALI TUBOLARI per tra- 
smissione energia elet- 
trica e per trazione, tu- 
bi relativi per apparec- 


iaia chiature secondo i tipi 
TUBI PER CILINDRI ri. correnti per le FF. SS. 
scaldatori. 


COLONNE TUBOLARI per 
pensiline e tettoie di sta- 
zioni ferroviarie. 


TUBI PER GHIERE di 
meccanismi di locome- 


tive. PALI E CANDELABRI per 
TUBI PER APPARATI lampade ad arco e ad 
IDRODINAMICI. incandescenza, lisci ed 


ornati, per illuminazio- 
ne delle stazioni, ma- 
gazzini di deposito e of- 
ficine. 


TUBI SPEC?ALI per Auto- 
mobili, Cicli e aeroplani. 


TUBI PER TRASMISSIO- 
NI di manovra, Archetti 
di contatto e Bombole. 
per locomotori elettrici. 


Rete Telegrafonica: Bivio MERCATO S. SEVERINO 


Tubi a flangie, cor bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic » 
per condotte di acqua, gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi 
| artesiani - di acciaio speciale ad alta resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti per 
| liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per imbarcazioni . Alberi di bompresso - Antenne - Pun- 
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Gii articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme col nome dei funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


La ricostruzione del ponte “Torello , sul fiume Calore 
al km. 138,/46 della linea Foggia-Napoli 


Redatto dall’ Ing. EZIO ORLANDINI. «del Servizio Lavori e Costruzioni delle FF. SS. 


(Vedi Tao. IV, Ve VI fuori testo 


Riassunto. — La linea Foggia-Napoli attraversa al Km. 138+746 il fiume Calore con un ponte 
ir muratura denominato « Torello » a venti arcate. ll ponte è promiscuo, per uso, cioè, della 
strada provinciale e della linea ferroviaria. A seguito di gravi lesioni verificatesi in molte arcate, 
è slato provveduto alla demolizione e ricostruzicne dei volti dissestati. Il lavoro è stato eseguito, 
interrompendo il transito sulla strada, in due tempi e cioè prima è stata ricostruita la zona di 
ponte sottostante alla strada e poscia quella sottostante al binario, previo spostamento provviso- 
rio di questo sulla sede già occupata dalla strada. Il 21 aprile 1934-Xll il transito sul ponte verrà 


interamente ripristinato. 


A chi ha percorso, anche poche volte, la linea ferroviaria da Napoli per Bene- 
vento e Foggia, non sarà certo passato inosservato, dopo il pittoresco tratto della valle 


e 1. 1E"E==e._- 


Fio. 1. — Vednta d'insieme del ponte ricostruito. 


102 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


di Maddaloni, il grande attraversamento che la linea stessa fa del vasto letto del fiume 
Calore presso l'abitato di Amorosi. 

Si tratta infatti del ponte denominato « Torello », lungo quasi 200 metri, il mag- 
giore di tutta la linea, gettato su questo importante affluente del Volturno ad nn chi. 
lometro e mezzo, circa, dalla confluenza dei due corsi d’acqua, basso, piuttosto massic- 
cio, in gran parte sull'’ampia golena in cui vanno interrandosi le ultime arcate dell’im- 
bocco lato Foggia. 

La costruzione di quest'opera risale ad epoca imprecisata, certo molto remota; 
ricerche accuratamente eseguite, sia presso l'Ufficio dell’Amministrazione provinciale 
del Sannio, nel cui territorio ricade il ponte, sia nei Grande Archivio di Stato a 
Napoli, non hanno permesso di ricostruirne esattamente la storia dalle sue origini. È 
stato possibile accertare, soltanto, che il ponte, costruito per il passaggio della strada 
ordinaria, con arcate in pietrame calcareo ed anelli frontali in muratura di mattoni, 
fu in parte concesso, con contratto del 30 settembre 1866, all’epoca cioè della costru- 
zione del tronco di linea Ponte Casalduni-Caserta, alla Società delle Ferrovie Meridio- 
nali per il passaggio anche di tale linea. 

Il manufatto divenne così di uso promiscuo e per rendere ciò possibile, si procede, 
in quel tempo, all'allargamento del ponte mediante l'aggiunta di nuovi archi fron- 
tali in conci di pietrame calcareo della lunghezza di m. 1,16 a valle e di m. 1,46 a 
monte. La maggiore ampiezza delle pile rispetto a quella che sarebbe stata necessaria 
per ia primitiva lunghezza di canna dei volti, permise tale adattamento. 

Risulta, inoltre, che nel 1877 l'Amministrazione provinciale, dopo accordi inter. 
venuti con la citata Società delle Meridionali, indisse un'asta di appalto per lavori di 
riparazione occorrenti al manufatto e che, successivamente, fra il 1904 e il 1907, i volti 
furono protetti mediante la costruzione di una cappa di calce e cemento. 

Come si è detto, le arcate erano in muratura di pietrame con anelli in conci di pie- 
tra e in mattoni, eccezione fatta, però, per le tre arcate centrali che indichiamo ora e 
anche per il seguito con i numeri 6, € e $S, le quali erano e son rimaste interamente 
in muratura di mattoni. Da notizie assunte sembra che tali arcate siano state rico- 
struite durante la gestione della ex Società Meridionali in seguito all’avvenuto crollo 
di quelle preesistenti. 

Dall'esame esterno dell'opera appare, poi, evidente che la prima e la seconda 
Ince lato Napoli sono state aggiunte in epoca posteriore, anch'essa non precisata, 
ma molto probabilmente dalla Società delle Meridionali ed è sotto queste luci che 
passa normalmente, in gran parte, il filone del fiume. 

Da un disegno, l’unico, rinvenuto presso Y'Ufticio Tecnico provinciale, è riuscito 
possibile farsi un'idea abbastanza chiara delle varie strutture costituenti le arcate del 
ponte e dell'ordine in cui tali strutture erano disposte. 

Questo disegno, completato opportunamente, come si dirà in seguito, con le indi- 
‘azioni relative allo stato di conservazione in cui sono state rinvenute le varie mura- 
ture, rappresenta la sezione longitudinale e varie sezioni trasversali dell’opera ed è 
riprodotto nella tav. V, ma cì è sembrato opportuno riportare qui di fianco, nella 
fig. 2, la « sezione-tipo » di nn'arcata per mostrare subito la strana eterogeneità della 
costruzione, causa non ultima dei dissesti verificatisi, e la ripartizione del ponte tra 


le due sedi stradale e ferroviaria, 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 103 


Come appare in detta sezione, gli ultimi anelli di arco aggiunti furono dovuti ese- 
guire, per necessità costruttive in relazione alla forma delle pile, con le imposte un 
poco arretrate ed hanno quindi l’intradosso situato più in alto dell'intradosso della 
parte centrale costituente il vecchio ponte. 

L’opera, il cui prospetto, così come si presentava prima della ricostruzione, è 
riportato nella tav. IV, è a 20 luci di ampiezza variante da m. 9,50 a m. 13,30, di cui, 
lla giorno e 9 interrate: ma siccome di queste, le ultime 4, dalla 17* allu 20* verso Fog- 
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gia, non sono più impegnate dalla sede ferroviaria, di esse non sarà fatta menzione in 
queste note visto che non sono state mai comprese nei vari provvedimenti studiati © 
attuati per la sistemazione dell’opera stessa. 


Quando ebbero a manifestarsi le prime lesioni nei volti? 

Purtroppo, anche su questa data nulla può dirsi, mentre tale notizia sarebbe beu 
servita a risalire alle cause di tali lesioni; molto probabilmente, però, fin dall'inizio 
dell'esercizio ferroviario ì carichi transitanti sulla zona a questo riservata, tanto più 
pesanti di quelli allora molto modesti del traffico stradale, furono la causa dei primi 
dissesti, i quali, giova subito dire, banno sempre interessato il tratto di canna sotto- 
stante al binario e da essi sono sempre rimasti immuni i piedritti del ponte. È certo 
che all’iniziale disgregamento delle malte ha potuto contribuire l'infiltrazione delle 
acque, alla quale, in origine, aveva posto ostacolo la massicciata ben battuta della 
strada, formante come una cappa sull’intera larghezza del ponte, massicciata che fu 
poi dovuta rimuovere per far posto a quella del binario; per cui, mentre la zona del 
ponte occupata dalla strada rimase protetta, quella sottostante alla sede ferroviaria 


FiG. 2. — Sezione trasversale del ponte. € i s; : 
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perdette tale protezione, e, come era facile constatare, rimaneva durante i periodi di 
pioggia tutta inzuppata di acqua stillante dalla superficie d'intradosso. Di qui il prov- 
vedimento della costruzione delle cappe di cui si è sopra fatto cenno. 

Cio nonostante e malgrado le saltuarie riparazioni effettuate 11 parecchi decenni 
di esercizio, tutta una serie di lesioni più 0 ineno profonde ha continuato a sussistere 
per molti anni in varie arcate del ponte, soprattutto in corrispondenza dell'attacco 
dei vecchi archi frontali in mattoni con la parte centrale delia carina cosutuata da 
muratura di pietrame. Tali lesioni, interessanti maggiormente la 3:, La 44 e la d* arcata 
dal lato Napoli, sono andate man mano sccentuandosi con il tempo e con l'aumento 
della frequenza e del peso dei treni, tanto da rendere necessaria un'attenta vigilanza 
dell'opera e da destare qualche prevcecupazione sulla stabilità dell'opera stessa. Spe- 
cialmente grave ‘apparve una protouda lesione a forma ellittica al centro della 4 
arcata e poichè, intanto, stava per porsi in atto la progettitta  elettrificazione delia 
linea, con tutte le sue note maggiori esigenze, si penso di provvedere ino qualche 
modo al consolidamento di quell'opera senza eseludere però la probabilità che fosse 
necessario, in seguito, abbandonare quell'attraversamento e costruirne uno nuovo 
per uso esclusivo della linea ferroviaria. 

Sembrò allora (si era gia alla fine del 1929) che il disgregamento della malta delie 
muriture fosse, se non l'unica, Ja causa principale delle lesioni e in pensato quindi di 
ricorrere, se uon altro in via di esperimento, il sistema delle miezioni du cemento 
ad alta resistenza che, applicato all'intera kirghezza del manufatto, avrebbe dovuto 
arrestare il processo di disgregazione delle malte e ricostituire la continuità delle ma- 
rature. Nello stesso tempo si sarebbe ripristinato lo spessore della massicclata ridotto 
in seguito alla costruzione delle cappe, in modo da preservare i volti dal pernicioso 
effetto del martellamento causato dal passaggio dei treni. 

Gttenuto, cono ki superiore approvazione, lo stanziamento dei fondi occorrenti, fu 
iniziata il IS agosto 1930 lesecenzione dei fori attraverso i quali if cemento sarebbe 
stato iniettato a mezzo di apposito compressore. 

Fu appunto durante tale lavoro prepacatorio, che fu possibile fave le prime con- 
statazioni sulla natura, sullo stato e sugli spessori delle murature, Contrariamente 
alle previsioni e a quanto risultava dal disegno dell'opera, la grossezza della. mura 
turi di pietrame nella zona centrale del ponte risultò molto esigua sia in chiave che 
alle imposte. Basti dire che in corrispondenza della 48 arcata, dove era incominciato 
il lavoro, tale grossezza non raggiungeva i 40 cm. pur trattandosi di un'arcata delle 
maggiori, avendo una luce di m. 13,30. | 

Oltre detto spessore, le perforazioni rivelarono l'esistenza di uno strato di pie- 
trame tufaceo e di detriti privo affatto di malta. Fu questo un risultato, come si è 
detto, imprevisto, sia per quanto poteva presumersi dall'esame esterno dell'opera e 
dalla accertata grossezza dei due amelli frontali in conci di pietra e in mattoni, sia, 
soprattutto, perchè erano stati fatti in precedenza degli assaggi per determinare la 
posizione della cappa, la quale, situata a soli 30 cm. al disotto del piano di posa 
delle traverse, si riteneva ricoprisse in chiave l’effettivo estradosso dei volti. 

Evidentemente, di fronte a tale constatazione, che, pur fatta in una sola arcata, 
non era escluso che potesse estendersi anche alle altre, eccezion fatta per le tre 
arcate in muratura di mattoni, non era più possibile attribuire al solo disgregamento 
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delle malte la causa delle lesioni, ma doveva ricercarsi tale causa principalmente nella 
effettiva e grave insufticienza degli spessori assegnati ai volti e nelle irrazionali mo- 
dalità costruttive adottate. Sorsero quindi tali dubbi sulla consistenza degli archi e 
sulla efficacia del progettato provvedimento, che, non solo furono subito sospese le 
perforazioni per le iniezioni di cemento, ma, ad evitare ogni pericolo per la continuità 
e sicurezza dell'esercizio, fu stimato prudente procedere all’armatura degli archi 
più lesionati, compreso il 4°, che, come si è sopra accennato, presentava una larga 
zona di distacco nella parte centrale, 

Apparve poi la necessità di procedere a regolari e numerosi sondaggi nelle mu- 
‘ature di tutti i volti, atti a precisare. la effettiva struttura di questi e le condizioni 
delle murature, onde averne norma per lo studio dei provvedimenti più efficaci per il 
definitivo consolidamento dell’opera. 


ld 


àîjli assaggi sollecitamente eseguiti in tutte le arcate, la 63, 7° ed 8° escluse, det- 
tero i risultati indicati nella sezione longitudinale e in alcune sezioni trasversali 
del ponte riportate nell’annessa tav. V. Purtroppo, Vesiguo spessore di neanche 
40 em., riscontrato nel volto della 4° Iuce, si manteneva pressochè costante in tutte le 
altre, meno le prime due arcate lato Napoli, aggiunte, come si è detto, in epoca poste- 
riore, che risultarono di grossezza maggiore e in buone condizioni di conservazione. 
Tali condizioni si rivelarono pessime nei volti della 3", 4* e 5* luce e del pari cattive 
nelle arcate maggiori 10* e 11* e nelle altre minori, limitatamente però agli anelli di 
muratura di tufo sovrapposti a quelli di muratara di pietrame. 

Nella 98 arcata si potè constatare l’esistenza di un terzo (!) anello di muratura 
di mattoni sovrapposto agli altri due di pietrame e di tufo, molto probabilmente ese- 
guito in occasione della ricostruzione delle arcate 6°, 72 e 82. 

D'urgenza fu disposto per l'armatura, mediante robuste centine in legname pog- 
giate su mensole costituite da spezzoni di rotaie incastrati nei piedritti, della 3*, 4° 
e 5» arcata (tre centine per ciascuna) e poi anche della 10° e 11° (due centine per 
ognuna). Successivamente, provvedimento analogo fu esteso alla 12* arcata (due cen- 
tine) mentre in corrispondenza della 13* e 14% luce, chiuse verso monte da muri di 
tufo contro i quali si appoggia il rilevato e parzialmente interrate, le centine, anzichè 
sulle mensole suddette, furono appoggiate su pilastri in muratura di tufo costruiti a 
tergo dei muri di tampognamento. 

Per la 15° e 16° arcata non fu ritenuta necessaria, in seguito ad ulteriore esame, 
alcuna opera di rafforzamento. I lavori, iniziati il 18 settembre 19230, furono con solle- 
citudine condotti a termine il 23 dicembre dello stesso anno e importarono una spesa 
di oltre 180.000 lire. | 


Tolta così ogni preoccupazione per la sicurezza dell’esercizio, cominciarono gli 
studi per la sistemazione dell’opera. 

Poichè, come si è detto in principio, i piedritti, costituiti da muratura di pie. 
trame mista a muratura di tufo, con faccia vista in parte a corsi regolari e in parte a 
pietrelle, presentavano condizioni normali di stabilità e poichè la zona del ponte sot- 
tostante alla strada ordinaria sì presentava anch’essa in buono stato, il consolida. 
mento del manufatto poteva limitarsi alla zona interessata dalla sede ferroviaria. 
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In tal senso furono svolti i primi studi i quali si estesero però anche alla solu- 
zione di un nuovo attraversamento ad uso esclusivo della linea ferroviaria per vedere 
se fosse stato possibile, con una spesa non troppo rilevante, togliersi dalle soggezioni 
derivanti dalla promiscuità dell’opera esistente. Ma una perizia sommaria eseguita ri- 
velò che, per effettuare la deviazione della linea e costruire un ponte a struttura 
metallica a quattro campate, le due centrali di m. 48 e le due laterali di m. 40 di 
luce, sarebbe occorsa (nel 1951) la spesa di circa cinque milioni di lire, per cui, di 
fronte a tale onere e alle difficoltà che in ogni modo si sarebbero incontrate per la 
detta deviazione, l’idea fu subito abbandonata. 

Il primo progetto di sistemazione, che non fu poi, come vedremo, attuato, pre- 
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Fia. 3. — Soluzione progettata ma non esegruita. - Sezione trasversale alla mezzeria della 1 luce. 


scelse la soluzione seconda la quale ai volti dissestati dal n, 1 al n. 16, escluse sem- 
pre le tre arcate 6*, 7 e 8°, sarebbero state sostituite delle impalcature formate con 
travi di ferro a doppio T incorporate nel calcestruzzo di cemento. Tali impalcature 
avrebbero avuto il loro appoggio su blocchi di calcestruzzo da costruirsi in prosecu- 
zione del nucleo delle pile in modo da restare con il loro intradosso al di sopra 
dei volti e quindi da essere del tutto indipendenti da questi. Come risulta dalla fi- 
gura 3, che riproduce la sezione trasversale dell’impalcatura progettata per la prima 
luce, tale impalcatura sarebbe stata costituita da una zona centrale destinata a 
sopportare i carichi dei treni e da due zone laterali, armate con travi di minore 
altezza, destinate a sostenere, una il muro frontale con il relativo parapetto e l’altra 
il muro di base della parete di separazione delle due sedi stradale e ferroviaria. Tale 
modalità. fu prevista allo scopo di non intaccare l’anello frontale dei volti costituito 
. da conci di pietra squadrata, lavoro questo che, oltre ad essere di non facile attua- 
zione, avrebbe indebolito in ogni modo ie arcate ed allo scopo anche di lasciare im- 
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mutata la fronte esterna del manufatto ed evitare così discordanze fra le varie parti 
dell’opera. 

Con la sistemazione prevista, nessun impedimeuto o soggezione sì sarebbero create 
durante l'esecuzione dei lavori al normale traffico della strada; di più, la zona di arco 
liberata dal sovraccarico ferroviario avrebbe certamente contribuito a migliorare le con- 
dizioni di quella sottostante alla strada, non potendo escludersi una certa solidarietà 
fra le due parti dell'arco stesso. Per mantenere poi la continuità dell'esercizio ferro- 
viario, fu studiato tutto un programma di esecuzione dei lavori in base al quale tanto 
la costruzione degli appoggi quanto quella delle impalcature sarebbero state fatte per 
fasi spostando successivamente da una luce all'altra delle travate provvisorie costituite 
da quattro travi Din 60 occorrenti per porre in opera le travi delle impalcature, nonchè 
i fasci di rotaie necessari per permettere il getto del calcestruzzo, Le zone laterali delle 
piattabande sarebbero state costruite in un ultimo tempo. 

Da una perizia di spesa allora compilata (maggio 19831) risultò che la somma ne- 
cessaria per l’attuazione del detto provvedimento sarebbe stata di oltre 900.000 lire. 

Si trattava, come sì vede, di una spesa considerevole, senza contare l’onere deri- 
vante da tutte le soggezioni di esercizio per un periodo di tempo di sicuro non inferiore 
ad un anno. La sistemazione, poi, se anche tecnicamente corrispondente allo scopo, 
non poteva certo considerarsi perfetta nei riguardi dell’opera presa nel suo insieme, 
perchè, anzi, si veniva ancor più ad aumentare la eterogeneità della sua struttura. Co- 
munque, era da ritenersi Ja migliore anche nei riguardi della facilità di esecuzione, fis- 
sato, s'intende. il criterio di disinteressarsi della parte di ponte di spettanza dell’Am- 
ministrazione provinciale e di non interrompere il traffico sulla strada. Nè sarebbe stato 
consigliabile demolire e ricostruire i volti lesionati per una sola metà del mannfatto, 
perchè, quand'anche durante la demolizione si fossero robustamente armate anche le 
zone sottostanti alla strada, a ricostruzione avvenuta, troppo indebolimento ne sarebbe 
a queste venuto per effetto della mancata solidarietà con la rimanente parte del ponte, 
pochissimo aftidamento potendo farsi sull'efficacia delle ammorsature fra la nuova e la 
vecchia muratura. 

Si stava quindi per compilare il progetto definitivo per la smuaccennata sistema- 
zione, quando si affacciò la possibilità di poter ottenere dalla Trovincia l'interruzione 
del traffico sulla strada e quindi di poter adottare la soluzione, senza dubbio preferi- 
bile dal lato tecnico, di demolire e ricostruire interamente tutti i volti lesionati senza 
dover ricorrere alla non facile costruzione di strutture provvisorie per mantenere la 
continuità dell’esercizio o tanto meno di dover ricorrere a deviazioni della linea e della 
strada a mezzo di un attraversamento temporaneo del fiume. Chiesto, infatti, all’ Am- 
ministrazione provinciale se avesse acconsentito ad interrompere il detto transito per 
tutta la durata dei lavori, non mancando di porre in rilievo il sensibile beneficio che 
ne avrebbe ricavato di avere, cioè, in definitiva, un ponte completamente rifatto senza 
aleun onere finanziario da parte sua, la detta Amministrazione accordò il proprio 
benestare, facendo conoscere che avrebbe provveduto alla derivazione del traffico su al- 
tra strada. 

Si passò quindi subito alla compilazione del progetto, che è stato poi quello at- 
tuato, per la demolizione e ricostruzione dei 13 volti, dal 1° al 5° e dal 9° al 16° e, natu- 
ralmente, dei relativi rinfianchi, muri frontali, ecc., prevedendo di eseguire prima la 
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metà del ponte occupata dalla strada, poi di deviare su questa metà la linea ferrovia- 
ria e infine di costruire lValtra metà del ponte su cui, a lavori ultimati, sarebbe stata 
riportata la linea stessa. 

Ai volti (vedi tav. VI), progettati in 2alcestruzzo di cemento con dosatura di 
Kg. 350 di cemento per me. 0,500 di sabbia e me. 0,800 di ghiaietto e da costruirsi per 
conci, fu assegnata la grossezza costante di m. 0,70 e di m. 0,85, rispettivamente, per 
le ]uci 1, 2, 12, 13, 14, 15, 16 di ampiezza fino a m. 10,10 e per le luci 3, 4, 5, 9, 10, 11 
di ampiezza di m. 11,85 ed oltre. Alla linea di intradosso fu mantenuto il primitivo trac 
ciato. Anche i rinfianchi e i muri frontali furono previsti in calcestruzzo di cemento 
con dosature di Kg. 250 e di Kg. 300 di cemento. Sui volti venne prevista lu consueta 
cappa di asfalto con sovrastante strato di sabbia e per la faccia. vista delle armille e 
dei muri frontali la lavorazione a finta pietra naturale per omogeneità con te parti 
del ponte che non dovevano essere ricostruite. Cogliendo poi occasione della necessità 
del lavoro in parola, si ritenne opportuno munire un'opera d'arte di così notevole 
lunghezza, e che ne risultava sprovvista, di piazzole di rifugio per il personale di llì- 
nea, mediante opportuni sbalzi in cemento armato e di tali piazzole ne furono infatti 
previste 3, solo dalla parte della sede ferroviaria, fra le Inci 2 e 8,5 e 6, 8 e 8. 

La spesa preventivata per l'esecuzione di tutti i lavori fu di circa un milione e 
cioè di poco superiore a quella che sarebbe oecorsa, come abbiamo visto, per siste- 
mare, con le costose impalcature a travi incorporate, una sola metà del ponte. 

Ottenuto il benestare nei riguardi tecnici dell'Amministrazione provinciale del 
Sannio e provveduto allo stanziamento della somma suddetta, fu posto mano ai la- 
vori, Questi, aftidati alla Impresa Mascoli, ebbero inizio il 14 dicembre 1931. 

In effetti, la spesa che a lavori ultimati risulterà consunta sarà molto minore di 
quella prevista avendo ottenuto un forte ribasso nella gara delle opere da appaltarsi. 

I lavori sì sono svolti senza alcuna irregolarità; durante la demolizione dei vec- 
chi archi e la costruzione dei nuovi nella zona in precedenza interessata dalla strada, 
è stato tenuto armato con centine pure il tratto in corrispondenza della sede ferrovia- 
ria anche in quei volti che non erano stati già centinati. Data inoltre la gravità dei 
dissesti delle arcate 3°, 4* e 5*, nelle quali dopo la demolizione del tratto sottostante 
alla strada il carico avrebbe potuto gravare interamente sulle centine appoggiate su 
spezzoni di rotaie semplicemente incastrati nei piedritti, è stato ritenuto prudente che 
almeno la rotaia a valle e cioè quella situata in corrispondenza della parte lesionata del 
volto, fosse tenuta indipendente da questo mediante l’interposizione di travi di ferro 
a doppio T del N. P. 60 appoggiate su cavalletti di traverse. La rotaia a monte fn in- 
vece lasciata gravare sul volto data l’esistenza in quel punto dell'anello frontale in 
pietra da taglio. 

Te travi adoperate sono state due per ciascuna delle luci 3 e 5 e tre per la luce 4. 

Tanto la sabbia quanto la ghiaia per i calcestruzzi sono state prelevate dal greto 
del fiume ed impiegate previo lavaggio con mezzi meccanici. 

Tlavori della prima fase del programma durarono fino al 15 aprile 1933, Provve- 
duto dal 16 aprile al' 15 maggio 1933 allo spostamento del binario e della linea elet- 
trica (già prima dell'inizio dei lavori, e precisamente nell’ottobre del 1931, era stato 
attivato l'esercizio a trazione elettrica sulla Napoli-Benevento) e, provveduto, da parte 
dell'Impresa, agli opportuni spostamenti del cantiere di lavoro, cominciarono il 5 giu- 
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gno 1933 i lavori della 2* fase (vedi nella tav. IV la planimetria generale con la devia- 
zione provvisoria della linea della lunghezza di circa 400 metri). 


FIG. 4. — Il ponte durante la seconda fase dei lavori di ricostruzione. 
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Fic 5. — Il ponte durante la seconda fase di ricostruzione. 
(Le arcate a destra di chi guarda sono quelle in muratura di mattoni). 


Nelle figure 4 e 5 è stato ripreso il cantiere di lavoro durante questa seconda fase, 
con i nuovi volti già ricostruiti e in parte già disarmati. Nella figura 4 si vede anche 
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il muretto provvisorio costruito lungo la mezzeria del ponte per sostenere la massic- 
ciata del binario, nonchè Vaccesso ad una zattera che in prossimità del ponte ha ser- 
vito per trasportare pedoni e veicoli attraverso il fiume durante l'interruzione della 
strada. 

I lavori sono ora pressochè ultimati, mancando solo poche opere di finimento e ac- 
cessorie, la costruzione del divisorio, la formazione della massicciata stradale, ece., ed 
hanno durato quindi poco più di due anni. 

Il 23 dicembre dello scorso anno la linea ferroviaria è stata riportata nella sua de- 
finitiva sede e nello stesso giorno, prima di ripristinare l'esercizio, sono state effet- 
tuate le prove di carico statiche e dinamiche con esito soddisfacente non avendo i fles- 
simetri registrato deformazioni apprezzabili. 

Rispetto alle modalità tecniche di progetto, poche sono state le modificazioni in- 
trodotte all'atto dell'esecuzione dei lavori. 

In sostituzione delle travi N. P. 60 previste, come si è detto sopra, per l'arma- 
tura della rotaia interna alle arcate 3, 4, 5 e non potute approvvigionare con solleci- 
tudine, sono state impiegate travi N. P. 50 aumentando di uno il numero stabilito. A 
sostituzione poi del primitivo parapetto, costituito da lamiera ondulata fissata a mon- 
tanti di ferro, per divi- 
dere la sede stradale da 
| quella ferroviaria e che 
| doveva essere riposto in 

opera, si è ritenuto op- 
016 \ = a “ir portuno adottare una 
po Î nuova struttura formata 


| a 0 kg di ESS da montanti di ferro ad 
CO I iN U e specchiature inter- 
7 se_ n way 
SS & Calcestr.a 350 Kg. di cem. 


medie in cemento arma- 
N ji ce 


a ven iso 


to della grossezza di cen- 
i] 5412 timetri 10, onde elimina- 
re gli staffoni di rinfor- 
zo dei montanti che ridu- 
cevano a meno di m. 1,50 
la distanza dalla più vi- 
cina rotaia ed ottenere 


pmi. 


Calcestruzzo a 300 Kg di cemento 


5712 
p.ml. 


altresì uno schermo con- 
tinuo preferibile nei ri- 
100 _ _ guardi della trazione ani- 
male. 

Un’ultima variante 
al progetto è stata infine 
richiesta dall’Ammini- 
strazione provinciale e riflette la costruzione di un marciapiede a sbalzo in fregio e 
a valle del ponte, allo scopo di poter riservare al transito carraio tutta la larghezza, 
invero scarsa (metri 4,50), della sede stradale. 

Tale marciapiede, come appare dalla figura 6, ha la larghezza di un metro ed è 
costituito da una soletta in cemento armato incastrata nel muro frontale. 

L’allargamento della sede stradale ha giovato anche, in certo qual modo, alla sede 
ferroviaria, riducendo la possibilità che qualche grosso carico transitante sulla strada, 
potesse, per sbandamento od altro, andar contro alla parete di separazione fra le due 
sedi e minacciare la sicurezza dell’esercizio, come sembra sia avvenuto qualche volta 
in passato. 


een 0 n nni 


Fia. 6. — Marciapiede a sbalzo sulla fronte a valle. 
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Le funivie del Ses 


La figura 1 mostra nel suo insieme il nuovo aspet- 
to di quest'opera veramente importante che ha tro- 
vato così la sua definitiva, razionale sistemazione ; 
sistemazione che ha posto fine a soggezioni e limita- 
zioni di esercizio che sarebbero state tanto più gravi 
in quanto alla trazione a vapore è venuta a sosti- 
tuirsi la trazione elettrica. 

Il vecchio ponte, costruito quando i mezzi di tra- 
sporto erano molto modesti e molto limitato, di con- 
seguenza, il transito delle merci e delle persone, sor- 
ge ora a nuova vita dopo avere assistito, esempio 
tipico, alla rapida evoluzione di questi mezzi e al 
sempre continuo incremento dei traffici di ogni ge- 
nere. Dalla lenta e primitiva trazione animale, ai 
veloci e capaci automezzi per i trasporti a grandi 
distanze; dalla modesta locomotiva a vapore di set- 
tant’anni fa, ai potenti locomotori a trazione elet- 
trica di oggi. Automezzi e locomotori correranno il 
21 aprile di quest'anno XII di fianco gli uni agli 
altri sulla stessa opera d'arte, nella incessante gara 
di superarsi a vicenda per il raggiungimento del- 
l’unico scopo comune: il progresso e la prosperità 
in quelle come nelle altre regioni d’Italia. 


La nuova funivia Sestrières-Monte Banchetta. 

In breve tempo il traffico della funivia del Sestriè- 
res inaugurata nel gennaio del 1932 (1) si è tanto 
sviluppato che la potenzialità della linea non ha po- 
tuto smaltirlo. È stato perciò necessario, allo scopo 
di meglio valorizzare la zona alpina situata tra le 
valli del Chisone e della Doria Riparia, costruire 
una seconda funivia, che, partendo dallo stesso Colle 
del Sestriéres (m. 2035), sale in direzione diversa 
per raggiungere il Monte Banchetta (m. 2555), 

La nuova funivia, aperta all’esercizio in quest’'in- 
verno, del costo di L. 2.600.000, ha lo sviluppo in 
orizzontale di m. 2669; supera un dislivello di circa 
521) metri, con una pendenza massima del 329 per 
mille. È del sistema Zuegg-Bleichert, già adottato 
per quella del Monte Nises (1), cioè con fune por- 
tante unica per ciascuna via di corsa, con frenatura 
delle vetture sulla portante, trazione mediante l’a- 
nello delle funi traente e zavorra, e riserva costi- 
tuita dall’anello di una fune ausiliare. 

f composta di nn solo tronco rettilineo suddiviso 
in quattro campate, con tre cavalletti intermediì in 
ferro, il più alto dei quali si eleva a m. 61 dal piano 
terra. Le due funi portanti sono del tipo chiuso del 
diametro di mm. 44 e del peso di Kg. 10,53 per m. 1. 
Le funi traente e zavorra sono del tipo flessibile a 
trefoli col anima di canapa, del rispettivo diametro 
di mm. 22 e 283. La campata massima ha lo sviluppo, 
in orizzontale, di m. 1075. La massima velocità di 
marcia è di m. 5 per minuto secondo e il numero 
massimo delle corse è di 5 per ogni ora, 

Le due cabine hanno la capacità di 26 persone 
ciascuna, compreso il fattorino, e quindi la poten- 
zialità oraria della linea è di 125 viaggiatori in sa- 
lita, con altrettanti in contemporanea discesa. 


(1) Vedi questo periodico, aprile 1932, pag. 201. 
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Un documento di trasporto ferroviario negoziabile. 


Dott. SALVATORE MALTESE, del Servizio Commerciale e del Trafficò delle FF. SS. 


Riassunto. -- La Conferenza degli Stati aderenti alla Convenzione di Berna (1) sul trasporto in- 
ternazionale delle merci per ferrovia, riunitasi a Roma il 3 ottcbre 1933-XI, decise di ammettere 
spedizioni per cui le ferrovie rilasciano ai mittenti documienti di trasporto negoziabili. 

Nell’articolo che segue sono tratteggiate a grandi linee le caratteristiche di simili documenti 
specialmente della lettera di vettura all’ordine. 


LA LETTERA DI VETTURA ALL'ORDINE, 


La conferenza dei ventisette Stati europei iderenti alle Convenzioni di Berna sui 
trasporti internazionali per ferrovia, riunitasi a Roma il 3 ottobre 1933 per la perio- 
dica revisione del testo delle Convenzioni (1), decise di proporre la modificazione della 
Convenzione internazionale sul trasporto delle merci (C. I. M.) nel senso di ammettere 
che due o più Stati, mediante intese particolari, possano adottare nel loro traffico re- 
iproco documenti di trasporto negoziabili che il testo attuale vieta. 

AI grosso pubblico la notizia, che la stampa si affrettò a riportare, potrà essere 
sfuggita o sembrata di scarsa importanza; ma per quanti hanno seguito in questi ul. 
timi tre anni le polemiche pro o contro l'adozione di lettere di vettura all’ordine o in 
altro modo negoziabili nel campo dei trasporti internazionali, la decisione della Con- 
ferenza di Roma è apparsa come l'epilogo delle logomachie cartaceo-verbali e l'inizio 
di una nuova fase nella quale finalmente si passerà all’azione, 

Per chiarire nella sua vera portata la decisione presa nella Conferenza di. Roma 
e tracciare, sia pure a grandi linee, il programma di lavoro necessario per la messa 
in vigore di documenti di trasporto ferroviario negoziabili, giova prima riassumere lo 
stato della questione sino alla vigilia della detta Conferenza. 


I PRECEDENTI STORICI, 


Da vari anni il commercio ha insistito presso le ferrovie affinchè, sull'esempio del- 
l’America, sì decidessero a creare un documento di trasporto negoziabile e special. 
mente una lettera di vettura all'ordine congegnata in modo da permettere al mittente 
di trasferire ad un terzo (giratario), i suoi diritti sulla merce spedita. Il titolo, se 
condo i desiderata del commercio, avrebbe dovuto rappresentare la merce stessa e 
quindi, come tale, costituire per il giratario una garanzia sufficiente al godimento dei 
diritti trasferitigli dal girante. nd ae a 

La questione relativa a queste richieste è vecchia di almeno mezzo secolo. Se ne 
parlava prima che entrasse in vigore In Convenziane di Berna sul trasporto delle 
merci per ferrovia (14 ‘ottobre 1890), quando si preparavano le basi per l'unificazione 
del diritto ferroviario internazionale. Fin d'allora si pensava di rendere negoziabile 
il documento di trasporto per ferrovia al pari della polizza di carico del trasporto per 
mare. 


(lì Per la revisione in generale, vedi questo periodico, novembre 1933-XII—, pag. 281. 
D » » della C.I.V., » » » dicembre 1933-XII, pag. 316. 
» » » della C.I.M., » » » febbraio 1934-XII, pag. 75. 
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A Berna prevalse però il criterio di negare ada lettera di vettura il carattere 
della negoziabilità (art. 8 dell'attuale C. I. M.). 

In successive conferenze dì revisione (1890-1923) i tentativi per l'introduzione della 
lettera di vettura all’ordine non ebbero miglior sorte. Le proposte relative vennero 
sempre regolarmente respinte sopratutto a causa delle ostilità dei rappresentanti delle 
amministrazioni ferroviarie, perchè quest'ultime, godendo di fatto d'un monopolio quasi 
indisturbato, si rifiutavano a credere che il commercio avesse effettivo bisogno di un 
documento negoziabile di trasporto e quindi avversavano ogni richiesta tendente a 
modificare, complicandola, ki funzione del a lettera di vettura internazionale. 

SNenonchè a questa mentalità ferroviaria di quieto vivere gli amni agitati del dopo 
guerra dovevano incaricarsi di portare dei bruschi risvegli. La concorrenza camioni- 
stica prima e la crisi dei trasporti poì indussero le ferrovie a escogitare riforme tec- 
niche, amministrative e tariffarie. Le costrinsero sopratutto a porgere attento orec- 
chio alle voci della clientela non più asservita alle rotaie e quindi divenuta esigente, 
pretenziosa e qualche volta persino petulante. Le voci invocanti l'istituzione della let- 
tera all'ordine, prima isolate, divennero coro, Alcune organizzazioni sorte per favo- 
rire lo sviluppo dei traftici, comiriciarono la campagna per l'accoglimento di questo 
voto. 

Li Camera di Commercio internazionale, nella Conferenza di Amsterdam del lu- 
glio 1929, emise all'unanimità un voto per la creazione di titoli negoziabili di tra- 
sporto ferroviario. In esso si precisavil: 

1) che si doveva trattare d'un titolo trasferibile mediante girata e rappresentante 
la proprietà della merce; | 
2) che ad evitare le difficoltà prospettate dalle ferrovie circa l'abolizione del de- 


stinatario che figura nelle lettere di vettura ordinarie, il titolo avrebbe dovuto conte. 


nere un indirizzo per le notifiche. 

Quel voto, fu comunicato all'Unione Internazionale delle Ferrovie (U. I. C.), da 
quale, superando le sue comprensibili riluttanze ad eceuparsi di nina questione tanto 
spinosa, deliberò di procedere all'esame di essa e ne incaricò la Commissione Merci, 

Contemporaneamente, se non prima, la Compagnia Danubio Sava Adriatico di 
Vienna {Dosag), ferrovia non esercente e quindi incline a simpatizzare per la realiz- 
zazione dei desiderata del commercio, volle occuparsi della questione deferendola al. 
l'esame del Comitato dei Delegati dei quattro Stati (Austria, Italia, Jugoslavia ed Un- 
gheria), nei cui territori sono situate le linee delli Compagnia. Il risultato di questa 
iniziativa fu che i governi interessati, ritenendo che l'adozione di documenti negozia- 
bili avrebbe favorito il finanziamento delle merci e quindi intensificato gli scambi reci- 
proci, decise di trattare in apposita conferenza. mista di delegati governativi e di 
esperti ferroviari la possibilità dell'adozione stessa come fattore atto ad influire van- 
taggiosamente sulla crisi economica in corso, 


LE RICHIESTE DEL COMMERCIO, 


Le richieste del commercio si fondano sulla necessità di rendere negoziabili la 
lettere di vettura per ottenere un facile finanziamento sulle merci spedite. In altri ter. 
mini si vorrebbe rendere la lettera di vettura negoziabile come la polizza di carico, Nel 
contratto di trasporto marittimo la polizza di carico è un documento che può essere 
emesso all'ordine, con facoltà di negoziazione in modo che chi acquista la polizza fa- 
cendola girare a suo nome, acquista un diritto sulla merce spedita e, rivolgendosi ad 
una Banca, può ricevere sovvenzioni garantite dal valore della merce indicata nella po- 
lizza di carico. Nel campo dei trasporti ferroviari invece nulla di tutto ciò è possibile. 
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Secondo la C. I. M. vigente, le lettere di vettura non s1 possono girare. Soltanto le 
persone indicate sul documento di trasporto (mittente e destinatario) possano disporre 
della merce secondo quanto è prescritto dai regolamenti ferroviari. Vero è che il mit- 
tente potrebbe ottenere anticipi da qualche ente finanziatore consegnando il duplicato 
della lettera di vettura, ossia la ricevuta della merce consegnata alla ferrovia per il 
trasporto, ma questo documento non di. alla Banca una garanzia sufficiente, nè limita 
il diritto che ha il destinatario, in determinate condizioni, di prendere possesso della 
merce all’arrivo, Parecchie truffe abilmente eseguite da speditori disonesti, hanno get- 
tato il discredito sulle forme di finanziamento basate sulla semplice consegna delle ri- 
cevute o riversali ferroviarie. 11 commercio esige che il rischio delle operazioni di cre- 
dito sia contenuto entro limiti ragionevoli e perciò invoca la girabilità dei documenti 
di trasporto. Ora le operazioni finanziarie praticate su vasta scala nei trasporti marit- 
timi cou sovvenzione contro documenti, sono impossibili nel traffico ferroviario, se non 
si rende girabile la lettera di vettura dando a questa il valore rappresentativo della 
merce presso a poco come i varrants emessi dai Magazzini Generali. 

Questa impossibilità di negoziazione dei documen*‘i ferroviari e quindi anche di 
sovvenzione in base a documenti su merci viaggianti per ferrovia, è stata ritenuta 
come dannosa agli interessi del commercio specialmente negli attuali tempi di crisi 
economica in cui l'alto costo del denaro richiederebbe una più rapida circolazione dei 
capitali. 


Lk OBBILUZIONI DELLE FPRROVIE, 


Le Amministrazioni ferroviarie, come s'è detto, non hanno fatto buon viso alle ri. 
chieste del commercio, specialmente per il motivo che l'adozione di un documento di 
trasporto girabile implica necessariamente una estensione della responsabilità del vet- 
tore e, in determinate circostanze, disturba Fesercizio a causa della giacenza delle 
merci nelle stazioni pel mancato svincolo da parte del possessore della lettera di vet- 
tura all’ordine. A giudizio delle ferrovie, le norme che regolano attualmente il cou- 
tratto di trasporto sarebbero tali da soddisfare ai bisogni del commercio dando esse 
facoltà al mittente di cedere i suoi diritti sulla merce che viaggia o di cambiare la 
designazione del destinatario o d'esigere che la merce sis consegnata solo dietro paga- 
mento di una data somma. Aggiungere la negoziabilità del titolo siguificherebbe per 
conseguenza complicare senza ragione la semplicità dell'attuale sistema, introducendo 
un elemento di incertezza sulla persona del destinatario e un grave peso di respon 
sabilità a carico del vettore, obbligando quest'ultimo a far fronte, coi mezzi normali 
a sua disposizione, alle difficoltà nuove create dalla negoziabilità della lettera di vet- 
tura, La girabilità della polizza di carico, dicono le ferrovie, è comprensibile, perchè 
un viaggio per mare ha una durata media sensibilmente più lunga di quella per ferro- 
via, ed il capitano, quando la nave arriva al porto, trova sempre, bene o male, un po- 
sto dove scaricare la merce. Ma i carri ferroviari, se non sono scaricati nelle stazioni 
di destino, rimangono ad ingombrare i binari ed ostacolano la circolazione dei treni 
senza che la ferrovia possa sollecitare Pavente diritto, cioè Vultimo giratario, che non 
conosce, che non sa dove sia, nè se e quando si presenterà a svincolare, 

Queste ed altre obiezioni relative alle difficoltà connesse con la verifica delle gi- 
rate e delle firme, nonchè con la differenza di legislazione sul diritto di proprietà nei 
vari Stati aderenti al regime della C. I. M., alle quali obbiezioni le organizzazioni del 
commercio hanno opposto controrepliche, hanno indotto le ferrovie ad elaborare, nel- 
ambito dell'U. I. C., un progetto di documenti di trasporto non all'ordine, ma nou- 
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dimeno negoziabili in senso stretto. Questo progetto prevedeva una serie di disposi. 
zioni addizionali alla €. I. M. applicabili alle spedizioni di merci da consegnare con- 
tro rimessa del duplicato della lettera vettura. Ino sostanzia con esso, pur mantenen- 
dosi neile linee generali del regime attuale, si introduceva il mezzo di garantire al fi- 
nanziatore della merce spedita che essi non sarebbe stata consegnata al destinatario 
senza la presentazione del documento su cui la Banca arera fatto la sovvenzione, 


L'ATTIVITÀ DELLA «€ DOsSAG ». 


Frattanto in seno alla « Dosag » fervevano i lavori per giungere ad un progetto 
organico di disposizioni concernenti /@u lettera di rettura all'ordine. Questi lavori 
trarevano autorità ed importanza da un voto emesso GL 22 ottobre 1931 dalla Commis- 
sione delle Comunicazioni e del Transito della Nocieta delle Nazioni nel senso di atti- 
rire l'attenzione dei governi sull'importanza. del problema « affinchè la sua pratica 
« soluzione potesse intertenire al più presto possibile compatibilmente con le dispos:- 
« zioni della Convenzione internazionale sul trasporto delle merci per ferrovia ». In se- 
guito a questo voto il Consiglio della S. d. N., nel gennaio 1932, adottò la risoluzione 
seguente : 

«I! Consiglio...., attira l’attenzione dei Gorerni sull'importanza di questo pro- 
« blema, specialmente per i trasporti sottomessi alle Disposizioni della Convenzione 
« internazionale sul trasporto delle merci per ferrovia (C. I. H.), pregandoli di vo- 
« lerlo esaminare con lo spirito più favorerole, e di prendere le misure necessarie allo 
« scopo di permettere alla prossima Conferenza di revisione della Convenzione di 
« Berna di trattare questo problema e di trovargli una soluzione adeguata ». 

Questo invito preciso del Consesso ginevrino non poteva rimanere lettera morta è 
quindi deve prendersi atto della diligenza con cui i governi degli Stati citati sopra lo 
accolsero uniformandosi pienamente allo spirito che lo aveva dettato e prendendo con 
sollecitudine le misure per la redazione di un progetto in vista della non lontana con- 
vocazione della Conferenza di revisione della €. I. M. 

4 quattro Stati della « Dosag », decisi a dar seguito all'appello rivolto a tutti i go- 
verni dalla S. d. N., si fecero un dovere di associare alla loro iniziativa altri Stati 
aventi Interessi comuni nel. traffico della meiia Huropa danubiana e pertanto, pur non 
avendo alcun motivo per escludere dalla colluborazione gli altri Stati, credettero per 
ragioni pratiche dover limitare gl'inviti alla Cecoslovacchia, alla Germania e alla Po- 
lonia. 

Nel periodo dal maggio all'ottobre 1932 furono tenute a Budapest, su invito ema- 
nato dal R. Governo Ungherese, due riunioni alle quali parteciparono cinque Stati, 
cioè 1 quattro della « Dosag » e la Polonia, avendo la Germania e la Cecoslovacchia 
giustificato il loro mancato intervento, e nell'ultima delle dette riunioni (3-5 ottobre 
del 1932), furono concordate le « Prescrizioni particolari per il trasporto di merci spe- 
dite con lettera di vettura all'ordine ». Queste prescrizioni non erano in sostanza. se 
non una serie di modificazioni ai vari articoli della C. I. M. per adattarne il testo al 
regime desiderato. I cinque Stati firmatari dell'accordo, in omaggio il voto emesso 
dalla società delle Nazioni, decisero che il testo delle Prescrizioni di Budapest fosse 
presentato entro i termini (31 gennaio 1933), al governo svizzero da ciascun governo 
firmatario come proposta da discutersi alla Conferenza di ivevisione che avrebbe do- 
vuto tenersi a Roma nell’ottobre del 1933. Inoltre, in previsione della eventualità che 
le Prescrizioni suddette non venissero approvate dalla Conferenza di Roma, i mede- 
simi cinque Stati si accordarono su una comune subordinata proposta, consistente in 
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una semplice clausola di autorizzazione da inserirsi nella C. I. M. per permettere a 
due e più Stati d’introdurre quelle Prescrizioni nel loro traffico reciproco. Essi pen- 
savano che, qualora la maggioranza degli Stati convenuti a Roma avesse rifiutato di 
aderire al regime della lettera di vettura all'ordine, non avrebbe avuto alcuna ragione 
per opporsi alla proposta che esso entrasse in vigore nel campo del traffico degli Stati 
aderenti. 


IL PROGETTO DI BUDAPEST. 


In che consisteva il testo di Budapest? 

Giova notare anzitutto che quel testo ebbe, prima della discussione a Roma, una dif- 
fusione notevole perchè, riprodotto in cinque esemplari uguali ed intestati ad ognuno 
dei singoli stati proponenti, fu inviato dall’Ufticio Centrale di Berna a tutti i 27 Stati 
interessati alla C. 1. M. sotto forma di « 2’roposte diverse » 0 « Fascicoli gialli ». 

Diamo qui appresso le linee principali del progetto. 

Ii regolamento dei cinque Stati, come si accennò, era in sostanza un nuovo testo 
di C. I. M. modificato e da servire come allegato al testo originale per disciplinare i 
trasporti con lettera di vettura all'ordine. Ver essere più esatti si dovrebbe parlare 
di trasporti cou duplicato all'ordine dellu lettera di vettura perchè non questa è gi- 
rabile, ma bensì il duplicato, ossia la copia di lettera di vettura che si rilascia al mit- 
tente come ricevuta di spedizione, Dovendo dare in mano dello speditore un documento 
negoziabue, è naturale che non gli si poteva consegnare la lettera di vettura, ossia il 
documento originale che è la prova del contratto di trasporto e che, come tale, deve 
restare in possesso della Ferrovia, Der semplicità, anche la lettera di vettura originale 
si chiama all'ordine, ma l’indossabilità risiede esclusivamente nel duplicato che la fer- 
rovia rilascia al mittente. 

Jl progetto di Budapest prevedeva quindi la girabilità del duplicato, della lettera 
di vettura, introducendo nel testo della C. 1. M. opportune deroghe agli art. 6 e 8. 
Quali effetti giuridici produceva la girata? La girata non aveva altro effetto che quello 
di trasmettere al giratario i! diritto di disporre della merce spedita dal mittente. La 
lettera di vettura all'ordine non portava nessuna indicazione di destinatario, perchè 
La nomina di un destinatario avrebbe costituito una limitazione il diritto sulla merce, 
diritto che si roleva riconoscere soltanto nel giratario, Ognuno sa che nel diritto san- 
cito dalla C. I. M. il «destinatario, pur essendo assente alla conclusione del contratto 
di trasporto fra mittente e ferrovia, acquista nondimeno a un dato momento nun diritto 
proprio per cui egli può pretendere dalla ferrovia la consegna della merce, Questo in- 
tervento jure proprio del destinatario limita corrispondentemente quello dello  spedi- 
tore. Per conservare in pieno al giratario, cioè @a/ finanziatore o compratore della 
merce spedita il diritto di disporne, cioè per dargli assoluta sicurezza che nessuno po- 
trebbe svincolare la merce fino a tanto che esso giraiario possieda il duplicato nego- 
ziabile, il destinatario non esiste nel contratto di trasporto con lettera di vettura al 
l'ordine, Riassumendo quindi la materia su questo aspetto particolare della lettera di 
vettura girabile, diremo che il mittente di un trasporto effettuato con lettera di vet- 
tura all'ordine secondo il progetto dei cinque Stati poteva girare a favore di un terzo, 
di regola una Banca, il diritto di disporre della merce ed il giratario poteva alla sua 
volta girare a un quarto il documento e così di seguito fino all'ultimo gi ‘atario, il quale, 
ad esclusione di qualsiasi altro, era qualificato a prendere possesso della merce nella 
stazione destinataria. 

Poichè la ferrovia rimaneva estranea ai rapporti tra giranti e giratari del dupli- 
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cato, ne veniva di conseguenza che essa ignorava chi fosse il portatore del duplicato; 
sicchè, nel caso iu cui le vuccorresse rivolgersi durante il trasporto all’avente diritto, la 
ferrovia aveva bisogno di un indirizzo per fare le notitiche a qualcuno nell’interesse 
del portatore del duplicato. Per conseguenza, in analogia a quanto già si praticava per 
certi trasporti combinati via mare o via fluviale, il regime di Budapest prevedeva la 
istituzione di un « domiciliatario » residente ner luogo di destinazione della merce, 
eletto dal mittente e designato nella lettera di vettura all'ordine al momento della con- 
clusivne del contratto. Questo domiciliatario nu aveva altra funzione se non quella di 
intermediario tra la ferrovia ed il portatore del duplicato negoziubile. Igli agiva per 
mandato e mai per uritto proprio. Solo in una contingenza eccezionale il domiciliata- 
rio interveniva attivamente nel contratto di trasporto e precisamente in caso di dichia- 
rato smarrimento del duplicato. Egli era allora autorizzato ad esigere alla stazione di 
arrivo là consegna della merce nell interesse dell’avente diritto e dietro deposito di cun- 
grua cauzione (125 % del valore delia merce). 

Un'altra caratteristica disposizione del testo stabiliva che la ferrovia era obbligata 
a constatare in partenza il peso delta inerce e ad attestario sulla lettera di vettura e sul 
duplicato. Con ciò il possessore del duplicato, cioè di regola l'istituto finanziatore, 
aveva una garanzia circa la reale rispondenza del peso dichiarato dal mittente. Iestava 
naturalmente non regolata la questione della rispondenza tra la merce spedita e quella 
dichiarata sui documenti, questione assai delicata, a proposito della quale i cinque Stati 
firmatari non vollero addossare alla ferrovia Ponere della garanzia, ma rimandarono 
alle amministrazioni ferroviarie stesse di concordare eventualmente nelle tariffe dispo- 
sizioni particolari per constatare il contenuto dei colli. 

Altra disposizione essenziale era quella per cui soltanto le spedizioni a carro com- 
pleto erano ammesse a questo regime. Inoltre le terrovie avevano facoltà di designare 
le mercì e le stazioni ammesse al traffico dei trasporti con lettera di vettura all’ordine. 

Di notevole importanza era pure lu disposizione che esonerava le ferrovie dall’ob- 
Lligo di verificare la regolarità della catena delle girate. Questa disposizione era stata 
presa per tenere conto della riluttanza delle ferrovie ad impegnarsi nella verifica di 
tirme e di formule bancarie per cui esse ritenevano che il personale ferroviario non 
avesse sufficiente esperienza. 

Infine altre disposizioni di dettaglio de.inivano il nuovo tipo di contratto di tra- 
sporto previsto dall'Accordo di Budapest, come p. es. l’uso di un modulo di lettera di 
vettura e di duplicato d’un formato apposito e d’un colore diverso (giallo scuro), le 
tasse supplementari da pagarsi eventualmente alle ferrovie per questo servizio speciale, 
il divieto di gravare le spedizioni di assegni o di spese anticipate, alcune limitazioni 
nelle disposizioni suppletorie, certe norme particolari in caso di ritardo allo svincolo o 
di vendita, ecc. 


LA CONFERENZA DI RDVISIOND DELLA C. I. M. 


Il testo di prescrizioni che abbiamo sommariamento illustrato, fu trasmesso, come 
si disse, al governo svizzero dai cinque Stati firmatari per essere oggetto di discussione 
in seno alla Conferenza che si riunì a Roma il 3 ottobre 1933. Una commissione speciale 
della Conferenza stessa fu incaricata di esaminare le questioni diverse o nuove, tra le 
quali figurava al primo posto quella dei documenti di trasporto negoziabili. 

Peraltro, all’ordine del giorno dei lavori della Commissione Merci non figurava s01- 
tanto il progetto dei cinque Stati. Un'altra proposta, avanzata dalla Cecoslovacchia e 
dai Paesi Bassi, concerneva l'introduzione di un regolamento di « Disposizioni addi- 
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zionali alla C'. 1. M. applicabili alle spedizioni di merci da consegnare contro rimessa 
del duplicato della lettera di vettura ». Anche la Svezia aveva fatto pervenire una pro- 
posta relativa all'adozione di un titolo neguziabile esprimendo le sue preferenze per il 
testo elaborato dall'Unione Internazionale delle Ferrovie, che poi era quello proposto 
dai due Stati summenzionati, Cecoslovacchia e Paesi Bassi. Tuttavia la Svezia, nel di- 
chiarare di preferire il titolo negoziabile secondo il testo dell'U. I. C., aggiungeva di 
essere disposta ad associarsi a misure tendenti a dare soddisfazione tino a un certo punto 
ai desiderata del commercio internazionale circa la creazione di un titolo di trasporto 
all'ordine, nel caso in cui si dimostrasse alla Conferenza l'utilità d'un tal documento 
ed a condizione di limitarne l'applicazione ai trasporti a carro completo di determi- 
nate merci a destinazione d'un numero ristretto di stazioni. 

Dunque in detinitiva due progetti, quello dei cinque Stati e quello dell'U. I. C., si 
disputavano il campo alla Conferenza di Roma. Ogni progetto era sostenuto da un 
gruppo di Stati e siccome i due gruppi contendenti presso a poco si equivalevano, le di- 
scussioni che ne risultarono furono assai vive ed appassionate. Un terzo gruppo, esso 
pure abbastanza numeroso, era formato dagli altri Stati i quali, non avendo preso po- 
sizione nè pro nè contro alcuno dei due progetti, assistevano al duello oratorio ondeg- 
giando fra l'uno e l'altro partito in cerca di un preciso orientamento. 

re lunghe sedute furono spese nel dibattito che per ovvie ragioni dovette essere 
mantenuto sulle linee generali e nel quale furono messi in evidenza i pregi e i difetti 
dei due sistemi. Gli avversari della lettera di vettura all'ordine, in grande prevalenza 
funzionari ferroviari, rimproveravano al progetto dei cinque Stati una quantità di 
difetti sopratutto nella parte giuridica relativa al diritto di proprietà e lamentavano 
che il testo di Budapest introducesse troppe pericolose innovazioni al normale re- 
gime di trasporto gravando in maniera insopportabile gli oneri di responsabilità e 
di esercizio delle amministrazioni ferroviarie. Queste accuse, esaminate al lume di una 
critica serena, non risultarono tutte infondate e gli stessi fautori del progetto di lettera 
di vettura all’ordine finirono per ammettere che il loro testo poteva e doveva essere mi- 
gliorato, a condizione però che non si togliesse al titolo di trasporto la caratteristica 
essenziale dell’indossabilità. Passando al contrattacco, i delegati dei cinque Stati, senza 
dlisconoscere che il progetto dell'U. 1. C. prevedeva poche perturbazioni nella pratica 
del trasporto ferroviatvio in quanto rappresentava un primo passo verso la negoziabilità, 
obbiettavano che questo passo era così piccolo che non valeva proprio la pena di farlo, 
tanto più che di un simile progetto in formato ridotto il commercio non voleva assoluta- 
mente sapere, e che meglio era non fare nulla, 

Qualche Stato neutrale, animato da intenzioni più nobili che pratiche, caldeggiò la 
proposta di fondere in un solo i due progetti; ma l’idea venne scartata come irrealiz- 
zabile. 

Qualche altro espresse il parere di ammettere i due regolamenti a parità di condi- 
zioni nel regime della C. I. M.; entrambi cioè avrebbero dovuto essere allegati al testo 
della Convenzione per essere eventualmente adottati, l’uno o l'altro, da due o più Stati 
nel traffico internazionale rispettivo. La proposta non ebbe fortuna perchè, attuandola, 
si creava un precedente per cui non si sarebbe potuto negare l'inserzione nella C. I. M. 
di qualsiasi ulteriore diverso progetto che fosse presentato da altri gruppi e gruppetti 
di Stati e quindi ne avrebbe troppo sofferto il principio della uniformità di legislazione 
a cui si inspira La Convenzione di Berna. 

Si veniva così fatalmente a delineare la tendenza a scartare entrambi i progetti 
stante la impossibilità di raccogliere su alcuno di essi la maggioranza necessaria per 
l'approvazione. 
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Contemporaneamente però si consolidava l’idea di adottare una clausola che permet- 
tesse a due o più Stati di fare a proprio rischio e pericolo un esperimento di trasporti 
con documenti negoziabili nel senso previsto dall'U. I. C. 0 indossabili secondo la forma 
preferita dai ciuque Stati. Questa clausola venne facilmente formulata e adottata a 
grandissima maggioranza e quasi senza opposizione, perchè, dopo tanto discutere sul 
sistema migliore per offrire al commercio la possibilità di agevoli finanziamenti sulle 
merci trasportate per ferrovia, nessuno si sentiva il coraggio di suggerire il manteni- 
mento dello stutu quo che vieta tassativamente la negoziabilità della lettera di vettura. 

Fu così che si addivenne alla clausola detta di latitudine (c/ause de latitude, Lati- 
tudeklansel (1) a cui sì può rimproverare tutto, eccetto la sua larghezza che è verameute 
grande in quanto la clausola consente che anche dne soli Stati, nel traffico reciproco, 
possano adottare il regolamento che meglio loro convenga in materia di titoli finanzia- 
bili. Praticamente peraltro si può ritenere che i sistemi che potranno formare oggetto 
di esperimento interstatale saranno presumibilmente limitati a due, cioè i due sistemi 
che si contesero il primato a Roma, rivestendo già essi forma organica ed essendosi 
fatta una certa réclame. Anzi, se la passione che spinse il redattore delle presenti note 
informative a militare nel campo dei sostenitori della lettera di vettura all’ordine non 
gli fa velo alla mente in questo momento, è da prevedersi che un solo regime finirà per 
prevalere ed affermarsi al vaglio dell’esperienza e cioè quello del documento all’ordine 
perchè soltanto quest’ultimo viene chiesto insistemente dal commercio e perchè esso 
rappresenta una maggiore agevolazione per il pubblico, ragione per cui le ferrovie, an- 
che per motivi di concorrenza, finiranno per adottarlo sia pure contro voglia. 

Per tendere a questa auspicata realizzazione del loro progetto, i delegati dei cinque 
Stati proponenti il regime della lettera di vettura all’ordine nella Conferenza di Roma 
non rimasero con le mani in mano dopo l’approvazione della clausola di latitudine. 

Essi si fecero promotori della costituzione di un Comitato speciale nel cui seno chia- 
marono a collaborare i rappresentanti degli Stati simpatizzanti, ed invitarono pure ad 
assistere alle sedute i maggiori esponenti degli Stati partigiani del regime negoziabile 
tipo U. I. C. La loro iniziativa aveva non soltanto lo scopo di guadagnare proseliti al 
sistema dell'indossabilità, ma specialmente quello di perfezionare il progetto emendan- 
dolo dai difetti che erano stati riconosciuti fondati alla stregua di una critica obbiet- 


tiva. 
IL PROGETTO DI ROMA. 


Quali modificazioni sostanziali vennero introdotte dal Comitato al progetto di rego- 
lamento sulla lettera di vettura all’ordine? 
Queste modificazioni si possono riassumere come segue : 

1) Il testo di Budapest sanciva il principio che al detentore del duplicato della 
lettera di vettura negoziabile spettasse soltanto il diritto di «disporre della merce (droit 
de disposition, Verfuegungsrecht), lasciando quindi insoluta la questione relativa al di- 
ritto' di proprietà. | 


(1) Il nuovo testo della C. I. M., contiene, al paragrafo 3 dell’art. 61, le seguenti disposizioni: 
« Pour les transports énumérés ci-après, deux ou plusieurs Etats contractants, par des accords spé- 
« ciaux, cu les Chemins de fer, au moyen de clauses appropriées de leurs tarifs, peuvent convenir de cer- 
« taines conditions adaptées à ces transports et dérogeant à la présente Convention; notamment l’emploi 
« d’un document de transport different du formulaire constituant l’annexe II à la présente Convention 
« peut étre prévu. rato di 
« Les transports visés sont les suivants: 
« l) transports avec document de transport négociable; 
« 2) transport à ne livrer que contre remise du duplicata de la lettre de voiture. 
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Veramente anche nella Conferenza di Budapest i rappresentanti del Ministero del 
Commercio d’Tngheria avevano chiesto insistentemente che si considerasse il titolo in- 
dossabile come rappresentativo della merce stessa e quindi come un vero e proprio certi- 
ficato di proprietà sulla merce spedita. Ma la maggioranza dei convenuti era stata reci- 
samente contraria obbiettando che neppure nel testo della C. I. M. la questione del di- 
ritto di proprietà è regolata. 

Alla Conferenza di Roma però le opposizioni al testo progettato furono vivissime. Si 
fece rilevare che il commercio internazionale chiedeva un documento di assoluta fiducia, 
il quale gli garentisse l'esercizio di un diritto reale sulla cosa trasportata, un docu- 
mento tale da consentire al detentore il compimento delle operazioni di vendita o di pe- 
gnorazione della merce durante il trasporto. Tali atti di commercio erano esclusi senza 
una precisa dichiarazione che il titolo era rappresentativo della merce. Non dovevasi 
tuttavia disconoscere le non poche difficoltà da superare specialmente per la diversità 
delle legislazioni dei vari Stati in materia di diritto di proprietà, in quanto per la ven- 
dita si richiede in alcuni paesi la tradizione materiale della cosa venduta, mentre in al- 
tri basta la consegna del titolo. 

Alla fine le esigenze del commercio riuscirono a prevalere. Si ammise che il du pli- 
cato della lettera di vettura all’ordine rappresentasse in pieno la merce spedita e si girò 
l'ostacolo delle legislazioni in contrasto stabilendosi il principio giuridico che i diritti 
sulla merce — specialmente, quindi, quelli di proprietà e di pegno — non potevano es 
sere trasmessi se non mediante girata del Juplicato. | 

2) Un’altra differenza sostanziale fra il testo adottato a Roma ed il progetto dei 
cinque Stati consiste in ciò che in quest’ultimo furono introdotte nuove disposizioni in 
conformità alla decisione di dare al duplicato il valore di titolo formale. Si precisarono 
pertanto le condizioni in base alle quali il portatore del detto duplicato deve conside- 
rarsi come detentore legittimo, cioè se egli giustifica il suo diritto di giratario dopo 
una serie ininterrotta di girate. 

Sotto questo punto di vista la disnosizione adottata corrisponde interamente a 
quella che figura nel testo della Convenzione internazionale di Ginevra per la regola- 
mentazione del diritto cambiario. o | | 

3) Oggetto di aspra critica al testo di Budapest era stata a Roma la clausola per cui 
la ferrovia non aveva alcun obbligo di verificare nè la regolarità della catena delle girate, 
nè la firma dei giranti. Si obbiettava non a torto che, così congegnato, il titolo veniva 
a perdere quasi completamente il carattere di documento.indossabile ed assumeva piutto- 
sto quello di titolo al portatore. In omaggio al principio già ammesso di costituire il Av. 
plicato come titolo formale, rappresentativo della merce, non restava altra via di uscita 
che addossare alla ferrovia l’obbligo di controllare e garantire la regolarità delle girate, 
ciò che i ferrovieri delegati alla Conferenza di Roma finirono per accettare con buona 
grazia,... ma non senza condizioni. Si stabilì, in definitiva, per non rendere troppo. one- 
rosa la responsabilità della ferrovia. che le girate dovessero essere inscritte in modo leq- 
gibile. Perciò, in caso di inosservanza di tale disposizione. non essendo la ferrovia in 
rado di adempiere al suo obbligo di verificare la catena delle girate, 7a responsabilità 
delle consenuenze dannose dovrà essere sopportata dal mittente o dagli altri giranti in 
analogia alla norma sancita dalla C. T. M. (art..7, par. I) che il mittente risponde per il 
fatto di dichiarazioni irregolari, inesatte, incomplete o fuori posto. 

4) Tina nuova disposizione venne introdotta a Roma nel progetto presentato dai 
cinque Stati e cioè la clausola che prevede come debba essere regolato il caso în cui il 
mittente rimetta al trasporto con lettera di vettura all’ordine merci escluse da questo 
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regime o spedisca merci ammesse sì, ma per una stazione non ammessa. Dato che si può 
verificare questo caso — però non frequente -— e che un errore venga commesso, si di- 
scusse per decidere chi doveva sopportarne le conseguenze, cioè se il mittente, o la ferro- 
via o il portatore del duplicato. Per unanime consenso, quest'ultimo fu messo subito 
fuori causa, perchè non si volle in nessun modo intaccare il principio che assicura al por- 
tatore del duplicato il godimento dei diritti reali sulla merce oggetto del trasporto, senza 
di che il titolo ne sarebbe risultato in certo modo discreditato. Restavano quindi in 
ballo la ferrovia ed il mittente. A rigore di giustizia, poichè alla possibilità dell’errore 
concorrevano egualmente l’una e l’altro, avrebbe dovuto accettarsi il criterio di rendere 
entrambi responsabili delle conseguenze di un medesimo errore. Nondimeno, sempre allo 
scopo dì spingere le riluttanti amministrazioni ferroviarie verso l’accettazione del si- 
stema dei documenti all’ordine, sì decise di addossare la responsabilità al mittente, in 
analogia, del resto, al citato art. 7 della C. I. M. 

5) Per ultimo giova accennare all’aggiunta di una clausola in base alla quale, in 
caso di vendita della merce trasportata con lettera di vettura all’ordine, anche il mit- 
tente deve essere preavvisato dalla ferrovia, sebbene, come s’è visto, solo il detentore del 
duplicato abbia dei diritti da far valere sulla merce ciacente alla stazione. 

Quest'aggiunta alle prescrizioni elaborate a Budapest venne dettata da evidenti ra- 
gioni di equità. Poichè il mittente, in virtù delle prescrizioni sudette, era tenuto a ver- 
sare alla ferrovia le somme eventualmente rimaste allo scoperto a causa di insufficiente 
ricavato dalla merce venduta, non gli si poteva negare il diritto di essere preavvisato 
allo scopo di interporre, potendo, i suoi buoni uffici presso il detentore del duplicato, o 
di provvedere in altro modo migliore alla tutela dei suoi interessi, senza tuttavia confe- 
rirgli, con tale preavviso, un diritto di alcun genere sulla merce stessa. 

Queste, ed altre piccole variazioni complementari, fecero assumere al progetto dei 
cinque Stati nella Conferenza di Roma una veste taie da farlo ritenere senz’altro accet- 
tabile dalla quasi totalità dei membri del Comitato Speciale. 

I delegati di questo Comitato decisero pertanto di raccomandare ai rispettivi governi 
il progetto definitivo di Roma e a tal uopo redassero un avanprogetto di Accordo rela- 
tivo all’adozione del testo intitolato: « Disposizioni particolari per il trasporto delle 
merci spedite per ferrovia con lettera di vettura all’ordine ». 

Il Comitato decise inoltre di pregare il Governo italiano, quale ospitante, di darne 
comunicazione agli Stati partecipanti alla Conferenza di Roma, allo scopo di esaminare 
la possibilità d’adottare al riguardo una Convenzione che avrebbe potuto essere firmata 
ulteriormente a Roma per gli uffici del Governo italiano. Questa decisione veniva presa 
a Roma il 23 novembre 1933, come risulta dal Processo verbale finale, firmato dai dele- 
gati che avevano preso parte attiva ai lavori del Comitato Speciale. 

I processi verbali delle sei sedute tenute dal Comitato ed i più importanti atti elabo- 
rati da esso, vennero riuniti in fascicolo a parte, fascicolo giallo, per essere inviati, a 
titolo di notizia e di documentazione, a tutti i governi partecipanti alla Conferenza di 
revisione. 


()UANDO ENTRERÀ IN VIGORE LA LETTERA DI VETTURA NEGOZIABILE. 


Questo per la storia. Ora resta a domandarsi se e quando potrà entrare in vigore 
un regime di documenti di trasporto girabili. Poichè la clausola di latitudine non potrà 
entrare in vigore se non con l’approvazione (firma e ratifica) del nuovo testo della €. 
I. M., bisognerà presumibilmente attendere almeno fino al 1935. Occorrerà però che gli 
Stati aderenti al nuovo regime e firmatari dell’Accordo speciale diano mandato alle ri- 
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spettive ferrovie di intendersi sulla messa in vigore di tariffe per l'esecuzione di trasporti 
con lettera di vettura all’ordine. La procedura non è speditiva, le difficoltà non sono po- 


che. Esiste nondimeno un gruppo di Stati, il quale da tempo — senza fare un mistero 
per nessulo — S'è messo coraggiosamente all'avanguardia del movimento per la crea- 


zione di documenti di trasporto negoziabili. Le ferrovie di questi Stati hanno rilevanti. 


interessi nei traffici medio europei, specialmente danubiani, con l’oltremare e poichè nei 
trasporti marittimi o fluviali la polizza di carico giràbile (connaissement) è una potente 
arma contro i trasporti ferroviari, è assai verosimile che influiranno sui rispettivi go- 
verni per fare uso al più presto possibile della clausola permettente il finanziamento delle 
merci trasportate per ferrovia nel traffico reciproco. In tal modo le ferrovie di questi 
paesi d’avanguardia soddisferanno î desideri dei loro utenti attirando nel contempo alle 
proprie linee trasporti che, istradati su vie concorrenti, non troverebbero uguale favo- 
revole trattamento. 

Non osiamo dire che con la istaurazione di un regime di titoli di trasporto ferroviari 
il commercio farà un balzo avanti e che la crisi del traffico sarà risolta. Si può credere 
però ad occhi chiusi che non pochi speditori, specialmente di merci di massa, si giove. 
ranno di questo nuovo strumento finanziario (nuovo per l'Europa), realizzando pronta. 
mente il valore delle merci spedite, e ne risentiranno un beneficio di cui alla loro volta al. 
tri beneficieranno, il che costituirà un acceleramento nella circolazione del denaro. Non 
sarà moltissimo, ma sarà sempre qualche cosa. Le ferrovie promotrici di questo movi- 
mento non avranno da vantarsi di avere trovato il rimedio dei mali che le affliggono. 
ma almeno daranno al pubblico, nel cui interesse sono costruite ed esercitate, la sen- 
sazione che esse non sono decrenite e non vogliono rassegnarsi a far la parte di stru- 
menti inutili o sorpassati: ma che sono vive e che s'interessano dei problemi atti a sti- 
molare il traffico e servire sempre meglio la clientela ferroviaria. 


La fuuzione dell’Istituto Italiano di Calcolo. 


Della necessità di facilitare ai tecnici l’uso del calcolo nelle sue svariate applicazioni. ci siano 
ripetutamente occupati, così a proposito di questioni specifiche come sotto l’aspetto generale. 

Assertori di questa necessità. salutammo con compiacimento sin dal suo sorgere (1) l’Istifuto 
di Calcolo del Consiglio Nazionale delle Ricerche come un ente provvidenziale destinato a fornire 
un aiuto prezioso agli ingegneri studiosi e, in genere, ai cultori delle scienze sperimentali. 

Tra i periodici tecnici, il nostro fu il primo a segnalare i lavori compiuti da quel Gabinetto 
di Calcolo Infinilesimale, che costituì, presso l'Università di Napoli, la cellula madre dell'attuale 
istituto. 

Siamo perciò lieti di constatare come questi lavori, insieme con quelli svolti successivamente, 
sempre sotto la guida del fondatore Prof. Mauro Picone, siano stati poi segnalati da altre riviste 
tecniche, quali l’Ingegnere. L’Eletlrotecnica, La Rivista di Artiglieria e Genio, la Rassegna delle 
Posle, dei Telegrafi e dei Telejoni. 

Più recentemente, nell’autunno scorso, il prof. Picone, in occasione della riunione tenuta a Bari 
dalla Società Italiana per il Progresso delle Scienze, ha tracciato a grandi linee, in un notevole 
discorso, l’opera già compiuta dal suo istituto e quella più vasta prevedibile per l'avvenire. 

Ne riportiamo integralmente l’ultima parte che parla dell'istituto come «favola vivente » 
delle funzioni. 

« Certo quella che io vorrei chiamare la mentalità numerica è in generale poco sviluppata nei 
nostri ingegneri professionisti, cd evidentemente senza di essa l’applicazione dei metodi razionali 
ai casì pratici presenterà sempre gravi difficoltà e sarà per ciò spesso evilata, sostituendo ad essa 
l’empirismo. : 


« Qual'è la causa di ciò? Non è forse in primo luogo da ricercarsi nei programmi dell’inse- 


gnamento dato nelle nostre Università, nei quali in generale non trova posto l'analisi matematica 
numerica ? 

« Io ho visto ingegneri di valore, in pieno possesso della teoria, capaci di tradurre il loro 
problema in un'equazione differenziale, arrestarsi di fronte a quesla perchè non era del partico. 
larissimo tipo di quelle che, come suol dirsi, si sanno integrare. E non si può far loro calna di 
ciò. Noi abbiamo loro insegnato all’Università che, per calcolare una funzione individuata dal 
dover soddisfare ad un'equazione differenziale ordinaria e a determinate condizioni iniziali o ai 
limiti, la via da seguire è questa: trovare l’integrale generale dell'equazione differenziale e poi 
determinare le costanti arbitrarie in esso contenute in modo da sofdisfare a quelle condizioni, 
soffermandoci pochissimo su altri metodi. Ora, per Vappunto, nelle applicazioni, il più spesso. 
l'integrale generale non si può esprimere a mezzo di funzioni che consentano di seguire quella via. 


(1) Vedi questa Rivista, giugno 1931, pag. 315. (Continua a pag. 174). 
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Il sistema Kandò 


La elettrificazione della ferrovia meridionale 
Budapest=Vienna 


Ing. U. BAJOCCHI, dell’Ispettorato Generale Ferrovie, {Tranvie ed Automobili 


(Vedi Tav. VII funi testo) 


Riassunto. — Premessi alcuni cenni sulle applicazioni americane del sistema monotrifase, ven- 
gono illustrati dapprima i concetti fondamentali del sistema Kandé, indi la elettrificazione — ora in 
corso — della ferrovia meridionale Budapest-Vienne che costituisce la prima applicazione del sistema 
stesso. In fine vengono riassunte le caratteristiche di questo. 


Il 12 settembre 1932 le Ferrovie Reali Ungheresi hanno inaugurato il servizio 
elettrico sul primo tronco della ferrovia meridionale Budapest-Vienna. 

Questa è la prima applicazione del sistema Kando. 

Nell'autunno 1933 l’Ispettorato Generale delle Ferrovie ha inviato l’autore di que- 
sto articolo a studiarla ed a prendere diretta conoscenza degli impianti già effettuati, 
dei risultati tecnici ed economici conseguiti nel primo anno di esercizio e degli even. 
tuali ulteriori sviluppi del sistema. È sulla base degli elementi in tal modo raccolti è 
stato redatto — per incarico dell’Ispettorato stesso — questo articolo. Esso si propone 
essenzialmente di illustrare — con maggiore ampiezza e completezza di quanto sia stato 
già fatto nella stampa tecnica periodica (1) — il sistema Kandò. 

Invero nella NAXIII riunione annuale della A. E. I. tenuta in Genova nell’otto- 
bre 1928 il sistema stesso è stato oggetto di una interessante comunicazione e di una 
esauriente memoria (Memoria n. 46 dei Rendiconti della XXXITI riunione annuale della 
A. E. I., pagg. 426-437) dell’ing. Attilio Giaquinto, allora delle FF. SS. Inoltre nel- 
l'ottobre 19832 la elettrificazione del primo tronco della ferrovia meridionale Buda pest- 
Vienna è stata ampiamente illustrata dalla Casa Ganz stessa mediante un numero spe- 
ciale delle Ganz-Kizlemények (« Electrification de la ligne de ch. de f. de Budapest à 
Hegyeshalom selon le système Kandò à convertisseur de phase »). Pertanto questo ar- 
ticolo deve logicamente essere considerato come la continuazione ed il completamento 
della comunicazione, della memoria e del numero speciale suddetti. 


I. 


Origini e prime applicazioni del sistema monotrifase. 


8 1. — Non è possibile addivenire ad una valutazione sufficientemente completa ed 
esatta del sistema Kand6d e della elettrificazione ungherese se non tenendo presenti le 
condizioni del sistema monotrifase negli anni della guerra e dell’immediato dopo- 
guerra. 

ll sistema suddetto è stato ideato in Italia dai professori Galileo Ferraris e Ric- 
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cardo Arnò (2). Il loro primo brevetto su questo argomento ha la data del 4 mag- 
gio 1895 e riguarda il convertitore di fase; ad esso ne hanno fatto seguito altri tra il 
1896 ed il 1399 sulla combinazione del convertitore col sistema Scott e sull’impiego in 
trazione dell’aggregato così costituito, e cioè sull’impiego di locomotori polifasi alimen- 
tati da una linea monofase (3). Nel 1897 il ch.mo prof. Luigi Lombardi, in una memo- 
ria presentata alla Reale Accademia dei Lincei coi titolo « Ricerche teoriche e speri- 
mentali sul trasformatore di fase Ferraris-Arnò », ha istituito una teoria completa del 
trasformatore stesso (4). 

Questo è il germe donde hanno tratto e traggono origine tutte le applicazioni del 
sistema monotrifase, dalle più antiche alla più recente. Per altro il convertitore Fer- 
raris-Arnò non è suscettibile — per ragioni ben note (5) — di applicazione economica 
in impianti, come quelli di trazione, dove occorre fornire in permanenza correnti di fase 
diversa ai circuiti induttori di motori polifasi. Per tale ragione esso non ha avuto ap- 
plicazioni dirette nel campo della trazione e ne la avuto solo pochissime indirette e 
di scarsa iniportanza che non occorre qui ricordare (6). 

$ 2,.— Solo verso il 1910-1911 esso è stato profondamente perfezionato e trasfor- 
mato da E. F. W. Alexanderson che ha fatto del convertitore una macchina veramente 
industriale (7); ed è su questa base che tra il 1915 ed il 1924 sono sorte negli Stati Uniti 
d'America alcune grandiose applicazioni ferroviarie del sistema monoutrifase, detto da- 
gli Americani stessi « sistema Split-phase ». Per altro le grandi Case costruttrici di 
questi impianti — la Westinghouse e la General Electric Cy. — hanno non solo ricono- 
sciuto la priorità italiana dell’invenzione e la proprietà di essa, ma ne hanno acqui- 
stato «i diritti di brevetti con eucomiabile larghezza di vedute, stante che i brevetti 
stessi erano già prossimi a passare di pubblico dominio quaudo furono iniziati i primi 
grandiosi esperimenti industriali » (8). 

I convertitori ideati e costruiti dall’Alexanderson sono di tre specie ; 

1) Convertitore asincrono in derivazione (sul significato esatto della denomina- 
zione «in derivazione » vedasi l’Elettrotecnica, anno 1919, n. 32, pag. 702). Questa 
macchina e -— quando si tratti della particolare conversione mono-trifase — il suo com- 
pletumento con la connessione Scott sono esaurientemente descritti ed illustrati nei 
trattati di elettrotecnica e nella letteratura tecnica specifica ; sicchè è inutile indugiarsi 
in proposito. Qui è sufficiente ricordare che essa è spontaneamente reversibile e che alla 
inversione del suo funzionamento corrisponde la inversione del funzionamento dei suoi 
due circuiti statorici, divenendo generatorio quello che in funzionamento di potenza si 
comporta come motorio e divenendo motorio quelle che in funzionamento di potenza si 
comporta come generatorio. | 

Per altro tale inversione non può aver luogo automaticamente in condizioni vantag- 
giose come avviene nelle ordinarie macchine asincrone; e si rendono perciò necessarie 
alcune manovre di capitale importanza delle quali si farà ceuno qui appresso, nonchè 
nel paragrafo 5. Occorre ricordare altresì che questa macchina dà luogo ad alcuni gravi 


inconvenienti che — sempre facendo riferimento alla particolare conversione mono-tri- 
fase, l’unica di effettiva importanza industriale — possono essere riassunti nel modo 
seguente : | 


a) Essa — qualunque ne sia l’assetto, di potenza od a ricupero — produce fortis- 
simi squilibri tra le tre fasi secondarie, tanto che le correnti di una fase possono essere 
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anche parecchie volte superiori a quelle delle altre due: ciò dà luogo, in particolare nel 
rotore del convertitore, a riscaldamenti eccessivi e — malgrado l’accuratissimo equi- 
libraggio meccanico — a vibrazioni molto violente. Per attenuare questo primo inconve- 
niente — e cioè per ricondurre alla forma equilatera il triangolo delle tensioni fornite 
dall’aggregato di conversione — occorre potere alimentare quest’ultimo, mediante il 
trasformatore, con tensioni variabili e continuamente variabili in funzione del valore 
del carico e del suo segno. Ed invero, se le resistenze e le reattanze di dispersione del 
convertitore e del trasformatore fossero trascurabili e se la neutralizzazione della forza 
m. m. girante a ritroso nel convertitore stesso fusse perfetta, la necessità della mano- 
vra sopraccennata non sussisterebbe perchè — una volta realizzato un triangolo delle 
tensioni che fosse equilatero a vuoto — esso si conserverebbe tule anche sotto carico e 
per qualsiasi valore e segno di questo (e cioè motorio o generatorio entro le macchine 
trifasi comandate). Ma in realtà, avendo le resistenze e le reattanze suddette valori 
non trascurabili, le corrispondenti cadute di tensicne producono nel triangolo delle ten- 
sioni una deformazione che evidentemente è — come già si è detto — funzione biunivoca 
del valore del carico e del suo segno. Dimodochè in definitiva, col variare di questi, oc- 
corre mutare opportunamente le prese dal trasformatore. E qualora le macchine trifasi 
comandate «dal convertitore funzionino in regime ipersincrono, il provvedimento sud- 
detto si rende più che mai indispensabile per evitare che le macchine stesse vengano, 
almeno parzialmente, frenate dalla componente inversa di forza im. m. che în esse sor- 
gerebbe a cagione dello squilibrio delle tensioni, con conseguenti eccessive perdite ed 
altri evidenti inconvenienti. 

b) Essa — qualunque sia l'assetto, di potenza od a ricupero, delle macchine co- 
mandate — abbassa rortemelte — per l’ussorbimento supplementare di energia magne- 
tizzante che le è doruto -— il valore del fattore di potenza dell'intero aggregato mono- 
trifase. Per attenuare questo secondo inconveniente occorre ridurre al minimo il tra- 
ferro del convertitore ed operare opportuuamen:e, nei modi ben noti e consueti, anche 
sulle macchine trifasi comandate. 

Evidentemente questa macchina non è auto-avviante, perchè in avviamento vi è at- 
tivo solo l’avvolgimento principale; quindi il sistema si comporta, sotto questo ri. 
guurdo, come un qualsiasi motore monofase asincrono ad induzione. Pertanto l’arma- 
tura è collegata ad un apposito servomotore d’avviamento costituito da un motore mo- 
nofase in serie. 

La potenza effettivamente trasformata in questo convertitore è la metà di quella P 
fornita dalla linea monofase ed assorbita dalle macchine trifasi; per altro, poichè sia 
la fase generatrice, sia quella ricevitrice mettono ciascuna in giuoco una potenza uguale 
alla meta di P, il convertitore deve essere dimensionato come un motore bifase di po- 
tenza upparente uguale a quella di pieno carico del complesso delle macchine che ali- 
menta (9). 

2) Convertitore sincrono in derivazione (sul significato esatto della denomina- 
zione « in derivazione » vedasi l’Elettrotecnica, anno 199, n. 32, pag. 702). Questa mac- 
china — che deriva dalla precedente — è costituita analogamente a questa, ma è com- 
pletata da una eccitazione sincrona conseguibile tanto con un rotore autosincronizzante 
tipo Danielsen, quanto con un rotore provvisto — oltre che dell’avvolgimento solito a 
sbarre — anche di un avvolgimento ausiliario analogo all’induttore di una comune mac- 
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china sincrona. Il caso più comune è quest’ultimo ; ed il servomotore d’avviamento si 
trasforma in marcia normale in una eccitatrice a corrente continua (eccitata essi 
stessa con corrente a Dassa tensione proveniente da un apposito gruppo ausiliario) ali- 
mentante l’avvolgimento secondario situato sul rotore del convertitore. Questo, trasfor- 
mato in tal modo in motore sincrono, riduce l'assorbimento complessivo di corrente ma- 
gnetizzante e quindi migliora il fattore di potenza dell’intero aggregato mono-trifase. 
Anche questo convertitore è spontaneamente reversibile con caratteristiche sostanzial- 
mente non diverse du quelle del convertitore precedentemente illustrato; inoltre anche 
esso — qualunque ne sia l'assetto — deve essere alimentato, attraverso il trasforma- 
tore, a tensioni variabili, in modo da migliorare la ripartizione del carico tra le tre fasi 
secondarie e quindi attenuare i gravi incon venienti che derivano dallo squilibrio del ca- 
rico stesso. 

Anche in questo caso la potenza apparente del convertitore deve essere dimensio- 
nata come sopra si è detto. 

3) Convertitore sincrono in serie (sul significato esatto della denominazione « in 
serie » vedasi l'Z/ettrotecnica, anno 1919, n, 32, pag. 702). Questa macchina è una delle 
prime costruite e sperimentate dall’Alexanderson per la conversione mono-bifase. Essa 
è stata illustrata dal ch.mo prof. G. Sartori nell’E/ettrotecnica, anno 1914, n. 11 (I 
maggio), pagg. 297-301. Però non risulta che abbia avuto sviluppo ed applicazioni nel 
campo pratico; sicchè è sufticiente averla ricordata (10) (11). 

$3. — I convertitori di cui sopra SI è fatto cenno costituiscono, come si è detto, 
non solo l'elemento centrale ma addirittura la base delle elettrificazioni monotrifax: 
nord-americane. Queste sono tre, e cioè: 

1) Un tronco della Norfolk and Western ky nella parte meridionale del West- 
Virginia: essa ha inizio a Bluefield (quota 780 sul mare) a 362,4 miglia da Norfolk e 
termina a Vivian (quota £00 sui mare) a 351,5 miglia da Norfolk: quindi la sua lun- 
ghezza è di 29,1 miglia americane, pari a circa 47 km.; la pendenza massima è del 20 
per mille (tra Ennis ed il tunnel di Elkhorn) ed in un breve tratto (tra il tunnel di Elk- 
horn e quello di Cooper) raggiunge il 23,6 per mille. Il binario è sempre doppio, eccetto 
che nella galleria di Elkhorn. La linea ha la tensione di 11 KV. e la frequenza di 25 pe- 
riodi. Questa elettriticazione è la prima del venere ed è stata attivata nel maggio 1915. 

2) Un tronco della Pennsylvan:a Railroad (regione dei monti Allegheny): esso è 
compreso tra Altona ed Johnstown ed è lun go circa 58 km., con pendenza massima (sa- 
lita) del 20 per mille per 20 km. tra Altona e Gallitzin (12 miglia = km. 19,312) e con 
pendenza massima (discesa) del 13,3 per mille tra Gallitzin e Jolmstown (24 miglia = 
km. 38,623). La linea ha la tensione di 11 KV e la frequenza di 25 periodi. Questa 
elettrificazione è la seconda del genere e rimonta al 1917. 

3) Un tronco del Virginian Ry (Stato della Virginia): esso è compreso tra Mul 
lens e Roanoke ed è lungo circa 215 km. con 340 km. di binario e con pendenza mas- 
sima del 21 per mille. La linea ha la tensione di 11 KV (ma tutto è predisposto per 
elevarla a 22 KV) e la frequenza di 25 periodi. Questa elettrificazione è la terza del 
genere ed è stata attivata nel 1924. 

La lunghezza elettrificata, quindi, ammonta complessivamente a soli 8320 Km.; 
tuttavia queste elettrificazioni hanno grande importanza per effetto della grandiosità 
e delle caratteristiche eccezionalmente pesanti del servizio che disimpegnano. Tali ca- 
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ratteristiche derivano dalle particolari esigenze delle suddette linee che sono adibite 
quasi esclusivamente al trasporto del carbone con composizioni che superano quelle di 
ogni altra ferrovia al mondo e sono pressochè al limite delle possibilità ferroviarie. Le 
caratteristiche stesse sono ben note; sicchè non occorre qui ricordarle (11). 

8 4, — 1 locomotori monotrifasi impiegati sulle linee suddette sono equipaggiati 
— per il servizio di trazione — solo con macchine asincrone ad induzione alimentate 
a bassa tensione, mai superiore ad 1,15 KV, e vengono adibiti esclusivamente al ser- 
vizio merci. Essi sono di quattro tipi, e cioè: 

1) Tipo primo. — Risulta di dodici unità costruite dalle Case Baldwin e We- 
stinghouse ed in servizio sul tronco Bluefield- Vivian. Esse — costituenti la serie 2500 
— sono entrate in servizio dal 1915 in poi. Ogni unità è costituita da due macchine 
tra loro permanentemente accoppiate e manovrabili simultaneamente. Ogni macchina 
ha il rodiggio del tipo 1-B + B-1, la potenza di 1200 KW = 1632 HP ed il peso di 
tonn. 186,08 corrispondente al peso specifico di circa 83,4 Kg. ad HP orario; inoltre 
ha un trasformatore di tensione ed un convertitore di fase asincrono a ventilazione 
forzata del peso di circa 8 tonn. 

2) Tipo secondo — Risulta di quattro unità costruite dalle Case American Lo- 
comotive Co e Westinghouse ed in servizio — come le precedenti — sul tronco Blue- 
field- Vivian, Esse sono entrate in servizio dal 1924 in poi. Qgni unità è costituita 
da due macchine tra loro permanentemente accoppiate e manovrabili simultaneamente. 
Ogni macchina ha il rodiggio del tipo 1-D-1, la potenza di 1700 KW = 2312 HP ed il 
peso di tonn. 187 corrispondente al peso specifico di circa 81 Kg. ad HI orario; inol- 
tre ha un trasformatore di tensione ed un convertitore di fase sincrono. 

3) Tipo terzo. — È costituito da una sola unità costruita per la parte mecca- 
nica dalla stessa Compagnia Pennsylvania nelle sue ofticine Juniata in Altona e per 
la parte elettrica dalla Casa \Vestinghouse ed in servizio sul tronco Altona-John- 
stown. Essa — costituente la serie FF1 — è entrata in servizio, per le prove, il 24 
agosto 1917. Questa unità -- cui gli Americani hanno dato il nome di « Giant » — è 
costituita da due macchine tra loro permanentemente accoppiate e manovrabili si- 
multaneamente, Ogni macchina ha il rodiggio del tipo 1-C + C-1 con trasmissione del 
moto mediante il caratteristico sistema detto appunto « L'ennsylvania », la potenza 
di 3000 KW = 4760 HP ed il peso di tonn. 234 corrispondente al peso specifico di 
circa 50 Kg. ad HP orario; inoltre ha un trasformatore di tensione del peso di 12 
tonn. ed un convertitore di fase sincrono del peso di 25 tonn. 


4) Tipo quarto. — Risulta di dodici unità costruite anch'esse dalle Case Bald- 
win e Westinghouse ed in servizio sul tronco Mullens-Roanoke. Esse sono entrate in 
servizio dal 1924 in poi. Ogni unità è costituita da tre macchine tra loro permanente- 
mente collegate e manovrabili simultaneamente. Ogni macchina ha il rodiggio del tipo 
1-D-1, la potenza di 1700 KW = 2312 HP ed il peso di tonn. 195 corrispondente al pe 
so specifico di 84,3 Kg. ad HI’ orario; inoltre ha un trasformatore di tensione a cir. 
colazione d’olio ed un convertitore di fase sincrono. 

Complessivamente, dunque, sono in servizio 70 macchine raggruppate in venti- 
nove unità (11). 


128 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


8 5. —- Sempre ai fini di una completa ed esatta valutazione del sistema Kandò e 
della elettrificazione ungherese è necessario fare un cenno — sia pure sommario — 
delle modalità e delle caratteristiche di esercizio dei locomotori sopra ricordati. 


1) Locomotori del primo tipo. 

Come già si è detto, occorre che il macchinista — qualunque sia l’assetto della’ 
macchina, di potenza od a ricupero — operi opportunamente al fine di ricondurre alla 
forma equilutera, o presso a poco tale, il triangolo delle tensioni agenti entro l’ag- 
gregato mono-trifase: ossia modifichi continuamente le connessioni del trasformatore 
al convertitore e quindi le tensioni di alimentazione di questo. A tal fine sul banco di 
manovra di questi locomotori vè un apposti scomparto (indicato con la notazione 
« Switches ») con tre comandi, di cui il primo (indicato con la notazione « br », ab- 
breviazione di « brake ») realizzà le connessioni per la frenatura a ricupero, il secondo 
quelle per la marcia normale con treni leggeri ed il terzo quelle per la marcia nor- 
male con treni pesanti. In effetto però questi dispositivi e le conseguenti manovre 
raggiungono solo parzialmente lo scopo. 

Inoltre il macchinista deve continuamente provvedere — qualunque sia l'assetto 
della macchina — ia correggere la distribuzione del carico tra i quattro gruppi di mo- 
tori. 

. Infatti, essendo lo slittamento normale dei motori stessi del 2 %o03%, la distri- 
buzione suddetta varia considerevolmente con la minima differenza tra le resistenze 
dei secondari; d’altra parte la resistenza dei reostati varia fortemente con la tempe- 
ratura degli elettroliti; in definitiva quindi la ripartizione del carico tra i quattro 
gruppi di motori è estremamente instabile. Per ovviare a questo inconveniente i reo- 
stati sono suscettibili, oltre che della regolazione collettiva, anche di una regolazione 
individuale. Ciò ha luogo nei modo seguente: ogni gruppo di due motori meccanica- 
mente accoppiati rivela in cabina, mediante un apposito amperometro, il carico di 
una delle sue fasi; pertanto in cabina si trovano quattro amperometri; inoltre ogni 
coppia di motori ha una coppia di reostati comandabili simultaneamente; agendo se- 
paratamente su queste seconde coppie, sì cerca di regolare il carico delle prime. 

Ciò non toglie però che, per effetto delio squilibrio tra le fasi dovuto al conver- 
. titore e dello squilibrio tra i carichi dovuto alle variazioni di temperatura degli elet- 
. troliti, i motori lavorino, tanto nella marcia di potenza che in quella a ricupero, in 
condizioni molto onerose. Nè meno onerose sono in conseguenza le condizioni di fun- 
zionamento dell'intero locomotore, ove la disuguale ripartizione degli sforzi tende a 
produrre deformazioni nei telai; e, per evitarle, questi, già robustissimi, hanno do- 
vuto essere più volte rinforzati. 

Le discese vengono sempre effettuate con frenatura a ricupero; quella pneuma- 
tica viene impiegata soltanto per gli arresti. 

La trazione multipli — impiegata correntemente — è sempre simmetrica; sulle 
discese ricupera soltanto il locomotore di testa che provvedere da solo alla ritenuta 
di tutto il treno, inquantochè ogni locomotore può sostenere in ricupero — per l’in- 
verso gioco delle resistenze al moto — un peso di colonna doppio di quello che può ri- 
morchiare in potenza. 

Per quanto riguarda il-fattore di potenza, questi locomotori lavorano sempre, e 
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cioè tanto nella marcia di potenza che in quella a ricupero e per le ragioni già espo- 
ste, in condizioni molto svantafgiose: ciò malgrado che le macchine asincrone di tra- 
zione abbiano un traferro minimo e che quello del convertitore sia appena di mm. 0,6. 
Ne segue che molto basso è anche il cos 9 in linea; esso oscilla per lo più fra 0,3 
e 0,4 e raramente raggiunge il valore di 0,5. Per migliorarlo, la linea di contatto del 
tronco Bluefield-Vivian è connessa ad un gruppo convertitore sincrono monofase a 
25 periodi — trifase a 60 periodi contenuto in una piccola centrale idraulica della 
Apalachian Power Cy lontana circa 7 miglia dalla centrale generatrice termica dis 
Bluestone e solo 800 metri dalla sottostazione di Mavbeury. | 

Questo gruppo, quasi sempre libero, viene impiegato come rifasatore-reattore sin- 
crono; ed in tal modo, quando sono in marcia per trazione o per ricupero solo sei lo: 
comotori, si giunge a portare il cos @ sugli alternatori da 0,5 a 0,7 se le locomotive 
marciano a bassa velocità e da 0,65 a 0,8 se invece le locomotive marciano ad alta ve- 
locità. Pertanto, sia per il valore eccezionalmente alto delle potenze assorbite, sia per 
il bassissimo valore del fattore di potenza, accade talora — come il prof. A. Mauduit 
ha dichiarato nel suo rapporto sulle elettrificazioni americane — che, in qualunque as- 
setto le macchine funzionino, le correnti di linea siano tanto intense, malgrado l’alto 
valore della tensione, da produrre l’arrossamento dei fili. 


2) Locomotori del secondo, terzo e quarto tipo. 

In questo caso le cose sì svolgono in modo sostanzialmente non diverso da quello 
del precedente. . 

Per contro in questi locomotori la regolazione delle tensioni di alimentazione del 
convertitore viene fatta in modo analogo a quello impiegato su molti locomotori mo- 
nofasi con motori in serie, e cioè con contattori e bobine preventive; precisamente i 
contattori sono 11 e le bobine preventive sono 2: pertanto la regolazione è molto 
estesa e frazionata e quindi la distribuzione trifase secondaria è molto meno squili- 
brata che nel caso precedente, con grandi ed evidenti vantaggi nel funzionamento di 
tutta la macchina in genere, del convertitore in ispecie. 

Inoltre in questo caso il cos o di macchina è, per le ragioni già dette, molto mi- 
vliore che nel precedente. | 

Per tutto il resto, si può ripetere per questi locomotori quanto è già stato detto 
per quelli del primo tipo. 

$ 6. — Da quanto precede deriva che nel sistema monotrifase americano: 

a) le correnti di linea hanno la frequenza speciale di 25 periodi ; 

b) quindi il sistema ferroviario costituisce un organismo a sè con centrali ge- 
neratrici o convertitrici proprie; 

c) i locomotori sono straordinariamente pesanti — con peso specifico compreso 
fra 50 ed 84,3 Kg. ad HP orario e cioè di gran lunga superiore a quelli consueti negli 
altri sistemi di trazione — e per conseguenza molto costosi; essi pertanto costitui- 
scono delle macchine del tutto speciali il cui impiego può aver ]luogo solo su linee ove 
sono consentiti carichi d’asse straordinariamente elevati e dove si verificano condi- 
zioni d’esercizio oltremodo pesanti e del tutto eccezionali ; 

d) la manovra ed il comando dei locomotori stessi sono molto complessi e gra- 


vosì; 
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e) il comportamento ne è imperfetto sia dal punto di vista elettrico che dal 
punto di vista meccanico; ? 

Î) quindi molto onerosa ne è la manutenzione; 

9) le condizioni di funzionamento degli impianti sono sempre molto gravose e 


talora — per effetto del basso valore del fattore di potenza — oltremodo imperfette. 

Eppertanto si può concludere che il sistema suddetto — esaminato nel suo com- 
plesso — si appalesa in modo evidente ancora agli inizi della sua evoluzione e perciò 
non solo imperfetto, ma addirittura — sopratutto nelle prime applicazioni — gros- 
solano. : | 

In tali condizioni — che nella elettrificazione del Virginian Ry, avvenuta nel 1924, 
non sono state sensibilmente mutate — sì trovava il sistema monotrifase nel 1917, 


quando l’ing. doct. h. c. KAlman Kandé de Egerfarmos ha iniziato le sue geniali ri- 
cerche sulla conversione di fase per servizio di trazione, | 


Il. 
Il sistema Kandò. 


87. — Il « Sistema Kandò » è un sistema di trazione a sè, diverso dagli altri si- 
stemi di cui si propone di assommare i principali vantaggi e di evitare gli inconve- 
nienti più gravi. In effetto esso è un sistema monotrifase; ma presenta caratteristi- 
che e particolarità spiccate che lo differenziano profondamente dal sistema Split- 
phase americano. Sicchè esso — pur’ rientrando nel quadro generale del sistema mo- 
notrifase — deve essere considerato ed è — come già si è detto -- un sistema del tutto 
a BÈ. 

8 8. — I concetti informatori di questo sistema sono due: 

1) utilizzare nel sistema ferroviario direttamente l’energia fornita dalle reti di 
distribuzione industriale; e cioè inserire il sistema stesso direttamente in tali reti, 
senza l’interposizione di speciali centrali di trasformazione (11-bis); 

2) conferire al sistema ferroviario caratteristiche elettriche e meccaniche tali 
che la inserzione suddetta abbia luogo nel modo più conveniente e vantaggioso sia 

nei riguardi tecnici che 
e in quelli economici. 

TL Il sistema Kando 
o quindi deriva da una or- 
Lai > ganica concezione tecni- 
i co-economica secondo la 
Ra quale il sistema ferrovia- 
i rio deve costituire non 
già un organismo a sè, 
bensì un elemento inseri- 
to serratamente nel qua- 
dro generale dell’assetto 

E==(#) energetico del paese. 
Ciò premesso, pas- 


CE Me siamo ad una esposizio- 


ne sommaria del siste- 


Fic. 1. — Schema generale del sistema Kandé. Le lunghezze dei tronchi isolati 4 
non sono Liegualea quella del locomotore. I segni grafici sono quelli ufficiali. INA (12) (fig. 1). 


i 
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La distribuzione primaria industriale abbia luogo nelle forme consuete, e cioè con 
sistemi trifasi ad alta tensione T, — di cui non occorre precisare il valore — e con 
frequenza f il cui valore sarà dell'ordine di grandezza normale per servizio industriale 
(intorno ai 50 periodi). 

Il sistema ferroviario si include, come si è detto, nella rete primaria come un 
utente qualsiasi, mediante sottostazioni st itiche di conversione inserite come sistemi 
concatenati in quelli trifasi in modo da realizzare una ripartizione per quanto più 
possibile equilibrata dei carichi. Dalle sottostazioni l'energia viene immessa nelle li- 
nee di contatto sotto forma monofase, con tensione T, < T, ma sempre molto ele- 
vata (dell’ordine di grandezza intorno ai 16 KV) e con la frequenza f. La elevatezza 
della tensione T, consente che le linee di contatto abbiano piccola sezione e le sotto- 
stazioni siano molto distanziate tra loro e poco numerose; e conferisce elasticità al 
sistema. 

I locomotori vengono dunque alimentati con correnti monofasi sotto la tensione T, 
e con la frequenza f. I motori — sul cui numero non occorre fare precisazioni — 
siano invece macchine polifasi asincrone ad induzione accoppiate direttamente agli 
assi, ossia senza interposizione di ingranaggi o, in generale, di sistemi riduttori. 
Quindi tra la linea monofase e le macchine polifasi di trazione venga interposta una 
unica macchina — un convertitore rotante montato a bordo del locomotore — che 
provveda : 

a) alla conversione del sistema di fase; 

b) all’abbassamento della tensione di linea fino a valori opportuni per le mac- 
china asincrone; 

c) alla regolazione del rendimento e della fase dell'aggregato mono-trifase e 
quindi, entro certi limiti, della fase risultante in linea; 

d) alla produzione di energia con caratteristiche adatte per i servizi ausiliari 
del convertitore stesso e dell'intero locomotore. 

Questo convertitore, il cui primario è inserito direttamente nella linea di contatto 
mentre il secondario alimenta direttamente le macchine asincrone di trazione, è evi- 
dentemente la parte centrale e più importante del sistema Kandò; e costituisce in- 
vero un’opera mirabile per la genialità della concezione e per la perfezione della rea- 
lizzazione. 

Da quanto precede deriva che il sistema suddetto: 

a) elimina la necessità di centrali speciali di generazione o di conversione; 

d) accoppia alla semplicità, snellezza ed economicità della linea monofase gran 
parte dei pregi del locomotore trifase: 

c) realizza la conversione dell’energia elettrica industriale in energia meccanica 
ai cerchioni nel modo più semplice, e cioè mediante tre sole trasformazioni, di cui 
una statica in linea e due rotanti sul locomotore; 

d) consegue tutto ciò con caratteristiche elettriche e meccaniche (rendimento 
e fattore di potenza) oltremodo vantaggiose e quindi altamente economiche ; 

e) consente l’impiego nelle linee di contatto di tensioni molto elevate e quindi 
di piccole sezioni; 

f; consente l’impiego di poche sottostazioni statiche molto distanziate fra loro. 

Il sistema stesso inoltre consente — come si vedra nel paragrafo 20 — che i loco- 
motori assumano dimensioni e peso dell’ordine ormai comune di grandezza. 
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Sono pertanto evidenti le sostanziali e profonde differenze che intercedono tra il 
sistema Kandò e quello Split-phase dell’Alexanderson. 


S 9. — Il complesso veramente eccezicnale di funzioni concentrato dal sistema 
Kandò nel locomotore esige grande perfezionamento dell’aggregato costituito dal con- 
vertitore e dalla macchina o dalle macchine asincrone di trazione. 

Il convertitore è — pur nel suo genere — una macchina del tutto speciale. Esso, 
come sarà meglio illustrato nel successivo paragrafo 28, è costituito — per la parte 
fondamentale del funzionamento del sistema e cioè prescindendo dalla parte relativa 
ai servizi ausiliari del convertitore stesso e dell’intero locomotore — come mostra la 
figura 2, e cioè da: 

a) uno statore nel quale sono allogati sia il primario monofase che il seconda- 
rio polifase, questo uniformemente ripartito sull’intera periferia, quello solo su 2/3 
di essa; 

bj) un rotore alimentato a corrente continua ed eccitato in misura adeguata alle 
finalità da perseguire. 

1l numero delle fasi secondarie può essere qualunque e non occorre fare precisa- 
zioni al riguardo. 

Le particolarità costruttive dello statore sono dirette a conferire un rilevante coef- 
ficiente di dispersione al circuito primario. A tal fine nello statore stesso i due avvol-. 
gimenti, primario e secondario, vengono allogati in due serie di scanalature indipen- 
denti disposte nel ferro a profondità notevolmente diverse : il primario, o motorio, con 
forte disperdimento nelle scanalature lontane dall’interferro (fig. 2, d); il secondario, 
o generatorio, con piccolo disperdimento nelle scanalature vicine all’interferro (fig. 2, e). 
Fra le due file di scanalature è interposto un ponte magnetico (fig. 2, ®) attraverso il 
quale è praticata una serie di tagli larghi ciascuno 1 m/m. e colleganti le scanalature 
primarie all’interferro. 

In tali condizioni, molte forte risulta a carico la reazione delle ampère-spire pri- 
marie (13): e, ridotto il funzionamento del convertitore alla forma schematica di un 
diagramma vettoriale riferito al primario del convertitore stesso, le relazioni mu- 
tue tra le tensioni ivi in gioco — qualora si prescinda dalla caduta ohmica — 
possono essere rappresentate come most la figura 3 di cui la parte sinistra si ri- 
ferisce al caso di cos @ < 1, quella di destra al caso di cos p = 1. I simboli hanno i si- 
gnificati seguenti : I 


n: una costante caratterizzante il rapporto di trasformazione a vuoto nei due 
circuiti statorici; 

E,: la tensione di alimentazione del circuito primario; 

J,: la corrente totale primaria; 

Lw: la reattanza del circuito primario ; 

@ : l’angolo di fase del circuito primario e quindi, nel caso in esame, del loco- 


ca =-_] 
Ù 


motore ; i 
E.,: la tensione indotta nell’avvolgimento secondario e quindì di alimentazione 


delle macchine asincrone. 


Le macchine asincrone — collegate, come si è detto, direttamente agli assi senza 
interposizione di riduttori — debbono necessariamente avere polarità molto elevate 
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(fino a 72 poli), di un ordine di grandezza di gran lunga superiore a quello normale e 
consueto in macchine di questo genere. Ciò adduce — per l’interconnessione esistente 
tra il traferro, la lunghezza del rotore (che in effetto nelle applicazioni ferroviarie va- 
ria entro limiti molto ristretti e quindi può influire molto poco, con le sue variazioni, 
sul valore della sezione dell’interferro traversata dal flusso utile), il passo polare, il 
numero dei poli e quindi il diametro estern.» del rotore stesso e le dimensioni dell’in- 
tera macchina, a gravi difficoltà di dim: nsionamento. Ridotte le macchine stesse a di- 


Val 


iu a) Il si 


FiG 2. — Sezione del convertitore. Fic. 3. 


mensioni convenienti e quindi ridotto il passo polare — per l’elevatezza della polarità — 
a dimensioni relativamente anguste, la necessità di adottare invece per l’interfe:ro va- 
lori possibili nei riguardi costruttivi e funzionali adduce ad un abbassamento del fat- 
tore di potenza a valori inaccettabili. 

Per altro, conferito al convertitore il carattere sincrono e cioè campletatolo con 
una eccitazione sincrona conseguita, come nel secondo tipo dei convertitori dell’Ale- 
xanderson, mediante un apposito avvolgimento analogo a quello dell’inGuttore di un 
comune alternatore, il convertitore stesso viene ad assumere, nei riguardi della mac- 
china o delle macchine di trazione, la funzione di una generatrice sincrona e cioè può 
essa stessa fornire a quelle la potenza reattiva di cui abbisognano. In tale modo la 
grave difficoltà del cos «4 può essere agevolmente superata, inquantochè, nella condi- 
zione sovraindicata di cose, il fattore di potenza dell’intero aggregato rimane — entro 
certi limiti ed attraverso la regolazione dell’eccitazione della macchina sincrona — 
sotto il controllo del macchin'sta; e quindi può conservare valori soddisfacenti in 
qualsiasi assetto di funzionamento ed in qualsiasi condizione di carico. 

Ma v’ha di più. Le geniali ricerche dell'ing. Kandé sull’aggregato convertitore- 
macchine asincrone ad induzione hanno messo in evidenza qualità preziose dei due ele- 


_ a 
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menti di esso e dell’aggregato stesso: qualità che, opportunamente sfruttate, consen- 
tono di conferire al funzionamento elettromeccanico dell’intero locomotore qualità e 
caratteristiche di altissima importanza. Infatti: 

1) È noto che le condizioni ottime di comportamento di una macchina asincrona 
ad induzione — e cioè il comportamento con rendimento massimo in dipendenza delle 
perdite nel ferro, delle perdite nel rame di statore e rotore e delle perdite per attrito 
— si manifestano in corrispondenza ad una zona centrale del campo di funzionamento 
in funzione del carico oltre la quale esse peggiorano, per ragioni diverse, rapidamente 
verso i bassi carichi e dapprima lentamente indi rapidamente verso gli alti carichi. Per 
altro dalle ricerche all’uopo istituite dall'ing. Kandò è emerso che le condizioni ottime 
suddette permangono in qualsiasi assetto ‘i carico qualora la tensione di alimenta- 
zione della macchina venga opportunamenamente adeguata — secondo una congrua 
legge — al carico stesso. È emerso altresì che la forma della suddetta legge è molto 
semplice, potendo essa essere espressa nel modo seguente: 


E,=a|W [1) 
ossia : 
W__ 1 
Ey a 
dove : 


E, è la tensione ai morsetti della macchina asincrona ; 
W è il carico; 
a è una costante, funzione esclusiva delle dimensioni della macchina suddetta. 


Quanto precede può essere facilmente dimostrato sia per via esclusivamente ana 
litica (considerando, beninteso, il ferro lontano dalla saturazione) (14), sia mediante il 
diagramma circolare corretto delle macchine polifasi asincrone ad induzione. 

L'equazione {|1] rappresenta evidentemente una parabola col vertice nell'origine, 


col fuoco sull’asse dei carichi W e col parametro p = — 


Si noti che — qualora, nel caso di un impianto comune, si prendesse in conside- 
‘azione, oltre il rendimento della macchina asincrona, anche quello della sorgente di 
energia e delle condutture — si perverrebbe ad una espressione analoga alla [1]: sic- 
chè in definitiva la legge di massimo rendimento di tutto Vimpianto dalla centrale ai 
cerchioni conserverebbe la forma sopra espressa, per quanto con una costante a di 
valore diverso da quello precedentemente considerato. 

Naturalmente non è possibile in pratica alimentare un impianto di trazione con 
tensione continuamente variabile. Per altro nel caso del sistema Kandò la cosa si 
rende possibile, nei riguardi delle sole macchine asincrone comandate, mercè il conver- 
titore, fissa restando — beninteso — la tensione di linea. 

2) Dai diagrammi del cerchio risulta altresì, sempre nella ipotesi che il ferro sia 
lontano dalla saturazione, che il fattore di potenza di una macchina asincrona è fun- 


W ; 
zione esclusiva del rapporto — Per conseguenza — quando, mediante una opportuna 
E 


2 
regolazione, questo .venga mantenuto costante — rimane costante anche il fattore di 


potenza (14). 


AU 


tai 
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3) Dalla figura 3, parte sinistra, risulta che la tensione indotta nell'avvolgimento 
secondario del convertitore, e cioè la tensione di alimentazione delle macchine asin- 
crone, ha il valore seguente: 


E, = 1 yr° + (J} Lo)? — 2E,J,Lwseng 
n 


Inoltre dev'essere: 
W=E,J,c089; 
sicchè, quando sia g = 0, si ha 


Ji=-— 
1 E, 


e quindi 


1 AIA, 
E, ob Vai t L . 
n Ei 
Ne segue che, sempre quando il ferro sia lontano dalla saturazione, il fattore di po- 
tenza del convertitore risulta in qualsiasi condizione di carico uguale ad 1 qualora tra 
le tensioni operanti nello statore del convertitore stesso e le sue caratteristiche elet. 


triche sussista la relazione 
E? =(È ) + W? (15) 
n n E, 


che quò essere scritta anche nelle forme 


Ev TR di 
di 


Ivi n ed L sono delle costanti; e tale è anche F, se l'alimentazione del convertitore 


ha luogo a tensione costante. 

Ta equazione [2] rappresenta una conica riferita a due diametri coniugati, preci. 
samente un’iperbole riferita ai due assi, dei quali quello trasverso rappresenta le ten- 
sioni e quello non traverso rappresenta i carichi. 

In conclusione, dunque, fra la tensione F, di alimentazione delle macchine asin- 
erone comandate ed il carico W intercedono due relazioni — una parabolica, l’altra 
iperbolica — che corrispondono la prima alla condizione di funzionamento con rendi- 
mento massimo e fattore di potenza costante, la seconda alla condizione di funziona- 
mento con fattore di potenza del locomotore uguale ad 1. 

Le due leggi e le corrispondenti regolazioni sono completamente diverse; anzi, da 
quanto è stato esposto, risulta che le curve rappresentanti le leggi stesse ed indicate 
nella fig. 4 (15) sono orientate in modo da avere persino curvature opposte. In effetto 
però — mediante un opportuno dimensionamento elettrico delle macchine cui esse si 
riferiscono, quelle asincrone di trazione ed il convertitore sincrono costituito nello 
speciale modo che sopra si è esposto — è possibile ravvicinare molto le due curve; 
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al massimo però si potrà, in linea di principio, ottenere che queste abbiano due soli 
punti in comune, che uno di questi coincida con la condizione di carico normale (ve- 
dasi Ja fig. 4) e che le divergenze fra le due curve stesse vengano ridotte a valori per- 
centuali molto bassi. 

Per altro la particolare e veniale costituzione del convertitore Kandò consente 
che il problema dell’ulteriore ravvicinamento delle due leggi sopra determinate venga 
risoluto nel modo più completo e brillante qualora si operi convenientemente sulle ca- 
vatteristiche elettriche e magnetiche dell’aggregato sincrono-asincrono e si tragga op- 
portuno vantaggio dalla saturazione del ferro. 

A tal fine, per quanto riguarda le macchine asincrone, nulla occorre aggiungere a 
quanto si è detto nel penultimo comma: esse cioè debbono essere costituite elettrica- 
mente e magneticamente in modo che la parabola £, = f (W) della legge del rendi- 
mento si avvicini per quanto più possibile all’iperbole E, = f (W) della legge del 
coseno ; e, se le macchine debbono essere alimentate a polarità diverse, il loro dimen- 
sionamento elettrico e magnetico deve essere tale che la zona comprendente le varie 
parabole E. = f (W) della legge del rendimento (una parabola per ogni polarità) 
comprenda, per tutto il campo d’impiego del sistema, l’iperbole F. = f' (W) della 
legge del coseno. 

Per quanto invece riguarda il convertitore, occorre osservare che le leggi parabo- 
lica ed iperbolica sovra determinate per le variazioni della tensione secondaria FE, in 
funzione del carico W si realizzano rigorosamente nel modo anzidetto quando si pre- 
scinda, come già si è messo in evidenza, dalla saturazione del ferro. Invece quando, 
per la saturazione stessa, la riluttanza del nucleo e dei ponti magnetici esistenti tra 
le serie di scanalature comincia ad essere paragonabile a quella degli interferri, le due 
leggi — la parabolica e la iperbolica — si deformano discostandosi dal loro anda- 
mento teorico. Incurvandosi la legge iperbolica verso l’asse delle ascisse, le due curve 
rappresentative delle leggi acquistano un terzo punto in comune — come mostra la 
fig. 5 (15) — e le lievi divergenze di cui sopra si © parlato vengono a diminuire ulte- 
riormente. 

Sicchè in definitiva si rende possibile — entro limiti pratici di carico — addive- 
nire ad un sistema parabolico di regolazione della tensione secondaria F, tale che sod- 
disfi, con approssimazione largamente sufliciente ai bisogni della pratica, anche alla 
legge iperbolica deformata e quindi realizzi ambedue le leggi, quella del rendimento 
e quella del coseno. F se le macchine asincrone debbono essere alimentate a polarità 
diverse, il sistema di regolazione realizzerà una variazione parabolica di E, che co. 
stituisce la curva mediana della zona di cui sopra si è parlato ed entro la quale si svol. 
serà pure, deformata dalla saturazione, la curva effettiva della legge del coseno (ve- 
dasi la fig. 6) (15). 

La regolazione della tensione E. secondo la legge [1] può essere molto facilmente 
realizzata in modo automatico accoppiando opportunamente un wattometro ad un di- 
namometro agente su un adatto organo di regolazione. Ed in tale modo il locomotore 
lavorerà sempre — in qualsiasi condizione di carico compresa nei limiti pratici di 
impiego — non solo con rendimento massimo, ma anche con fattore di potenza uguale 
ad 10 presso a poco tale. 

Occorre inoltre aggiungere: 
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1) la regolazione suddetta, agente sulla eccitazione del convertitore, è in effetto, 
come sì è detto, automatica; ma evidentemente nulla vieta — e talora ciò ha luogo — 
che venga temporaneamente sottratta all’automatismo ed accentuata a volontà del 
macchinista in modo da conferire al locomotore la funzione di una macchina sincronia 
sovreccitata e quindi produrre — attraverso la compensazione della caduta induttiva 
e la fase di macchina — sia l’elevazione della tensione in linea ove una forte caduta di 
essa abbia luogo, sia la correzione della fase della intera rete di trazione. 

2) Il locomotore resta insensibile alle variazioni di tensione in linea perchè il 
convertitore — a partire da un determinato limite di potenza — compensa automati- 
camente — per la maggiore tensione di reatenza che si accompagna alla intensifica- 
zione della corrente primaria — le variazioni stesse. Ciò risulta iu modo evidente 
dalla figura 3: infatti quando, in una determinata condizione di carico, la tensione pri- 
maria £, lievemente diminuisce, la corrente primaria /, — essendo cos p = 1 — au- 
menta proporzionalmente e, con essa, la tensione di reattanza wZ/,; per conseguenza 
anche l’ipotenusa del triangolo delle tensioni primarie — e cioè la tensione nE, — au- 
menta lievemente. In tal modo un abbassamento di potenziale in linea ha ‘per conse- 
guenza un aumento di tensione ai morsetti delle macchine asincrone. 

3) L'attitudine del convertitore a funzionare come regolatore automatico della 
tensione di linea interviene utilmente al tine di attenuare le oscillazioni del carico 
monofase di trazione nella rete trifase industriale. 

4) Poichè le macchine asincrone lavorano sempre con rendimento massimo, le 
loro dimensioni possono essere ridotte pur restandone elevata la potenza; e la dimi- 
nuzione di peso di esse compensa parzialmente il supplemento di peso dovuto al con- 
vertitore. 

5) Per effetto delle grandi fughe magnetiche del campo dell’avvolgimento pri- 
mario, il relativo coefficiente di auto-induzione L risulta, come si è detto, molto ele- 
vato; dimodochè la corrente di corto circuito, espressa dal rapporto 


É, 
Lw' 


risulta dello stesso ordine di grandezza delle correnti di pieno carico in esercizio cor- 
rente. Ciò costituisce un elemento di grande importanza nei riguardi sia della sempli- 
ticazione delle manovre che della sicurezza dell’esercizio, come risulta dai seguenti nu- 
meri 6, ,8e9. 

6) Non occorre portare il convertitore esattamente al sincronismo prima di in- 
serirlo nella canalizzazione. 

7) Eventuali cortocircuiti entro il convertitore stesso non danno luogo a preoc- 
cupazioni di sorta nei riguardi dei centri di alimentazione dell'energia, ove essi si ren- 
dono appena percepibili. 

8) Nel caso di cortocircuito a valle del convertitore, questo esce di sincronismo 
e quindi l’accoppiamento energetico tra la linea di contatto e le macchine di trazione 
viene istantaneamente meno, pur rimanendo la corrente primaria nell’ordine di gran- 
dezza del funzionamento normale. Pertanto il convertitore si comporta, sotto questo 
riguardo, come un interruttore extrarapido ideale. 
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9) Nel caso di un repentino sovraccarico delle macchine asincrone di trazione, 
il convertitore tende ad uscire od esce di sincronismo. Ne segue che anche in questo 


caso esso si comporta come un interruttore extrarapido. Per altro — in vista della 
eventualità ora prospettata — l’aggregato convertitore-macchine asincrone può essere 


molto vantaggiosamente completato da un dispositivo che, in caso di repentino su- 
vraccarico delle macchine stesse e quindi di tendenza del convertitore ad uscire dal 
sincronismo, provveda ad escludere le prime in modo che il secondo, scaricato, ri- 
prenda immediatamente il passo: e ciò senza che il, regime delle correnti primarie ab- 
bia a subire variazioni importanti. | 

10) Il consumo a vuoto del convertitore è minimo. 

11) Esso funziona sempre a rendimento molto elevato, compreso tra 185 % ed 
il 93 %, come mostra la fig. 7. 

12) Il convertitore è spontaneamente ed automaticamente reversibile e la rego- 
lazione automatica della tensione £, interviene identicamente qualunque sia l’assetto 
delle macchine asincrone comandate, e cioè tanto se esse funzionano da motrici quanto 
se funzionano da generatrici. Sicchè il passaggio del locomotore dal regime iposin- 
crono a quello ipersincrono ha luogo nel modo più semplice — senza speciali manovre 
e senza intervento del macchinista — come in un ordinario locomotore trifase e sem- 
pre in condizioni ottime nei riguardi del rendimento e del fattore di potenza. 

13) Si rende inoltre possibile — quando le condizioni della linea lo consentano e 
come in un ordinario locomotore trifase — la frenatura attiva in rallentamento se- 
condo concetti già illustrati dall’autore di questo scritto negli Annali dei Lavori Pud- 
blici, anno 1933, n. 2 (febbraio), pagg. 108-114 (paragrafo 22). Iu proposito vedasi il 
successivo paragrafo 30. 

14) Si rende possibile altresì, quando le condizioni della linea lo consentano € 
come in un ordinario locomotore trifase, la frenatura in rallentamento impiegando la 
marcia indietro. In proposito vedasi del pari il successivo paragrafo 30. 

15) Qualunque sia l’assetto dell’aggregato convertitore-macchine asincrone co- 
mandate (e cioè iposincrono, ipersincrono o in frenatura a retromarcia) le tensioni 
delle fasi secondarie — qualunque sia il numero di queste — sono sempre, per la co- 
stituzione stessa del convertitore, rigorosamente uguali tra loro; e quindi rigorosa- 
mente uguali tra loro sono anche i carichi sulle fasi stesse. Da tale fatto, nonchè dal- 
l’altro che ogni locomotore ha — come si vedrà nei paragrafi 21 e 25 — un solo reostato, 
deriva che il comando e la manovra di un aggregato Kandò sono ad un tempo facili e 
perfetti. 

Dalle considerazioni precedentemente esposte risulta in modo evidente che il con- 


vertitore dell’ing. Kandò -- finora descritto per sommi capi e solo nei riguardi della 
parte fondamentale del suo funzionamento — possiede un complesso veramente gran- 


dioso di requisiti che gli assegnano una posizione di assoluta preminenza rispetto ai 
convertitori dell’Alexanderson; eppertanto si può con piena sicurezza affermare che 
esso costituisce quanto di più completo e perfetto oggi si conosca nel campo della con- 
versione di fase per servizio di trazione, 

$ 10. — Risulta evidente altresì che il sistema Kandò non solo riunisce in sè i 
vantaggi della linea di contatto monofase e gran parte dei pregi del locomotore trifase, 
ma presenta anche requisiti di altissima importanza e di grande portata che finora gli 
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altri sistemi di trazione a correnti alternate hanno potuto conseguire solo attraverso 
impianti complessi, onerosi ed antieconomici: requisiti che consentono l’intima fusione 
e la perfetta cooperazione — nelle condizioni più vantaggiose — tra il sistema di elet- 
trificazione industriale e quello di elettrificazione ferroviaria, con evidente beneficio 
della economia generale. 

$ 11. — Occorre osservare che nell’immediato dopo-guerra una concezione analoga 
a quella del Kandòo è sorta e si è affermata in Italia. 

Invero l’idea di impiegare negli impianti di trazione a correnti alternate le fre- 
quenze industriali e quindi di rendere possibile la inserzione diretta degli impianti 
stessì nelle reti di distribuzione industriale data dalle primissime applicazioni del si- 
stema trifase. Basta ricordare al riguardo l'impianto delle tramvie di Lugano (anno 
1896), quelli delle tre linee aperte in Svizzera all’esercizio elettrico nel 1898 ed infine 
quello della Burgdorf-Thun (anno 1899, frequenza 40 periodi), opera veramente miri- 
bile della Casa Brown-Boveri.. Dopo il 1900 l’idea suddetta veniva — per ragioni ben 
note — abbandonata. Per altro nell'immediato dopu-guerra essa veniva ripresa in Ita- 
lia e tenacemente perseguita dalla « Direzione Generale per la elettrificazione delle 
ferrovie » istitutita con R. Decreto del 25 agosto 1919. 

Gli studi all'uopo compiuti hanno addotto ad una memorabile deliberazione della 


« Commissione per la elettrificazione ferroviaria »: deliberazione che stabiliva — fra 
l’altro — l’effettuazione di un «esperimento » di trazione trifase a frequenza indu- 
striale sul tronco Roma-Anzio, poi sostituito — per non creare dannose interferenze 


in zone destinate alla elettrificazione con altri sistemi — con quello Roma-Tiveli. 

Da questa deliberazione trae origine l'impianto Roma-Avezzano-Sulmona che ha 
cominciato a funzionare nell’autunno 1928. Esso realizza nel modo più completo e sud- 
disfacente la fusione tra elettrificazione ferroviaria ed elettrificazione industriale ; inol 
tre impiega nelle condutture di servizio una tensione relativamente elevata e quindi 
realizza i numerosi e grandi vantaggi che da questo fatto derivano; per altro la linea 
di contatto conserva la compressità e la pesantezza delle condutture trifasi. 

In conclusione, dunque, l’Italia ha perseguitu — come si vedrà nel successivo pa- 
ragrafo 13, contemporaneamente all’Ungheria — ed ha tradotto in atto una concezione 
analoga a quella del Kandò. 

| $12. — Il locomotore italiano gruppo 471 — trifase a frequenza industriale (15-bis) 
— di cui una sola unità è entrata in effettivo servizio per le prove, avrebbe dovuto es- 
sere equipaggiato, come è noto, da un aggregato sincrono-asincrono analogo a quello 
sommariamente illustrato nel precedente paragrafo 9. Il detto aggregato — proget- 
tato dallo stesso ing. Kandò — avrebbe dovuto funzionare siu con correnti a 10 KV 
e 45 periodi, sia con correnti a 3,6 KV e 16 periodi. La regolazione della velocità 
avrebbe dovuto aver luogo con la commutazione dei poli e con l’accoppiamento single- 
cascata: sicchè ne sarebbero derivate con la frequenza 16 sei velocità di sincronismo e 
con la frequenza 45 quattro velocità di sincronismo. 

E noto altresì che le difficoltà incontrate per l'adozione di questo tipo di macchina 
derivano essenzialmente dalla condizione di funzionamento sotto due frequenze tanto 
diverse. | 

$ 13. — L'ing. Kalm4n Kandé de Egerfarmos ha ideato il suo sistema in piena 
guerra, a Vienna, mentre prestava servizio presso quel Ministero della Guerra. Nel 1917 
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egli ha comunicato le sue idee ed i suoi programmi all’ing. doct. h. c. Otto Titusz Bla- 
thy — allora come ora consulente tecnico del reparto Elettricità della Casa Ganz (Ganz 
Villamossagi) — ed ai dirigenti di Questa, chiedendone la collaborazione ed il concorso 
per la traduzione in atto delle idee e dei programmi stessi. | 

Nel 1919 — caduta sull'ing. Kandò, dietro designazione dello stesso ing. Blathy, la 
scelta prima come direttore tecnico poi come direttore generale della Casa Ganz — Egli 
subordinò la sua accettazione alla condizione che la Casa stessa si assumesse la tradu- 
zione in atto e le esperienze preliminari del suo sistema. Tale condizioni furono accet- 
tate e l’ing. Kandé assunse le sue funzioni. 

Nello stesso anno 1919 — in pieno accordo con la Presidenza delle Ferrovie Reali 
Ungheresi dello Stato — fu impostata la costruzione della prima locomotiva sperimen- 
tale, per la parte elettrica presso le Officine Ganz e per quella meccanica presso le 
Officine MAV, ossia le Officine di costruzioni meccaniche dello Stato Ungherese. 
Poco dopo veniva effettuata — parimenti a fini sperimentali — la elettrificazione del 
tronco Budapest Westbahnhof-Alag (Dunakeszi) della linea settentrionale Budapest- 
Vienna (sulla sinistra del Danubio): la lunghezza del tronco è di Km. 15,2, quella to- 
tale dei binari elettrificati è di circa Km. 45. 

Le corse di prova hanno avuto inizio nell’autunno del 1923 e sono durate per tre 
anni. I risultati ottenuti hanno messo subito in evidenza la giustezza delle concezioni 
del Kandò e le vaste capacità ed attitudini del sistema. Ne sono emerse per altro an- 
che le immancabili deficienze della prima realizzazione. Sicchè — sulla base della espe- 
rienza acquisita — si è proceduto alla ricostruzione della locomotiva sperimentale. 

Intanto l’ing. Kandò aveva lasciato la direzione generale della Casa Ganz per de- 
dicarsi totalmente allo studio ed alla realizzazione del suo sistema; e nel 1924, in oc- 
casione della prima conferenza mondiale dell’energia a Londra, questo veniva uffi- 
cialmente annunziato ed illustrato — presente lo stesso Kandò — dall’ing. LAszlo de 
Verebély, ora professore nel Politecnico di Budapest. 

Data dalla stessa epoca una monografia dell’Inventore col titolo « Einphasen-We- 
chselstrom - Lokomotive mit Synchron - Fasenumformer » (15-ter). Ivi Egli descrive il 
suo primo tipo di convertitore: tipo in seguito largamente illustrato nelle pubblica- 
zioni che si sono occupate di questo argomento (16). Successivamente esso è stato al- 
quanto mutato ; ed è a questo secondo tipo di convertitore — ora impiegato sulle loco- 
motive ungheresi — che questo scritto si riferisce. 

Le esperienze sono state riprese nell’agosto 1928, sempre sul tronco Budapest We- 
stbahnhof-Alag, e si sono protratte per due anni, durante i quali la locomotiva speri- 
mentale ha percorso oltre 65.000 Km. rimorchiando treni merci e viaggiatori nelle con- 
dizioni più disparate di esercizio. Le esperienze stesse hanno pienamente confermato 
le qualità del sistema e della locomotiva, mettendo in evidenza l’assoluta sicurezza di 
funzionamento di quest’ultima, la sua elasticità e le sue spiccate qualità ferroviarie. 

I risultati in tal modo conseguiti sono stati tali da indurre, nel 1930, la Presi- 
denza delle Ferrovie Reali Ungheresi dello Stato ad adottare il sistema Kandé per la 
elettrificazione del primo tronco Budapest-Komfrom della linea Budapest Ostbahnhof- 
Strass Sommerein (Hegyeshalom, confine austro-ungarico)-Vienna Westbahnhof. A tal 
fine nello stesso anno 1930 sono state intavolate trattative a Londra per il finanzia- 
mento dell’elettrificazione stessa. Verso la fine dell’anno esse sono state condotte a 
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termine; ma il 13 gennaio 1931, dopo brevissima malattia, l’ing. Kandò moriva e la 
notizia del perfezionamento del prestito inglese giungeva a Sudapest quando l’illustre 
Inventore era già agonizzante ; sicchè Egli ha chiuso la sua luminosa ma non felice vita 
nel tormento che gli derivava dal vedere irrealizzata la sua più grande opera (17). 

Il prestito è stato concesso — con garanzia del Governo Inglese — subordinata- 
mente alla condizione che una parte del materiale necessario alla elettrificazione ve- 
nisse fornito dalla industria inglese. 

L'ing. Kandò aveva studiato il suo sistema fin nei più minuti particolari ; ed ha Îa- 
sclito progetti completi e dettagliati. Tuttavia — dopo la sua morte — la direzione 
tecnica della realizzazione del sistema stesso è passata all’ing. O. T. Blathy (17-bis). 

Nell'aprile 1931 è stato stiputato il contratto per la fornitura delle prime quattro 
locomotive, due per servizio merci, due per servizio viaggiatori. 1)i esse la costruzione 
dei motori e di una parte dell’apparecchiatura elettrica è stata aftidata — in ossequio 
alla condizione posta dai finanziatori inglesi — alla Metropolitan Wickers Electrieal 
Co. Ltd. di Manchester; invece quella dei convertitori e di tutte le altre parti del- 
l'apparecchiatura elettrica è stata affidata alla Casa Ganz; e quella della parte mecca- 
nica è stata aftidata alle Officine MAV. 


In conformità alle condizioni di capitolato, la prima macchina è stata consegnata 


nel maggio 1932; successivamente, nei termini prescritti, le altre. Esse sono state 
sottoposte, sempre secondo le condizioni di capitolato, ad un'estesa serie di esperienze 
e di prove. 

I risultati ottenuti sono stati tali da cousentire che il 12 settembre 1932 queste 
macchine venissero messe in servizio regolare sulla linea J3irda pest-KomArom. Per- 
tanto è da ritenere che alla data stessa il sistema Kandò — finita la fase sperimen- 
tale e preparatoria — sia definitivamente entrato in quella della effettiva realizza 
zione industriale. 

Occorre per altro aggiungere che nel 1922 — quando la elettrificazione delle Fer- 
rovie Federali Austriache ha avuto inizio — — la Direzione delle Ierrovie stesse ha 
commissionato alla Casa Ganz due locomotori monotrifasi con sistema Kandé: uno 
di tipo 0-E-0 per servizio merci, uno di tipo 1-D-1 per servizio viaggiatori di pianura. 
Infatti la rete federale austriaca è stato elettrificata :ippunto in sistema monofase con 
frequenza di 16,66 periodi e con la tensione di 15 KV al filo di contatto. La parte 
meccanica dei detti locomotori è stata affidata alla Lokomotivfabrik Iloridsdorf di 
Vienna. | 

La consegna dei locomotori stessi avrebbe dovuto aver luogo nell'agosto 1923; 
invece ha avuto luogo nel dicembre 1925. Intanto era già stata effettuata la elettrifi- 
cazione dei tronchi Innsbruck-Landeck (aperto all'esercizio elettrico alla fine del 1923) 
e Landeck-Bludens (aperto all’esercizio elettrico nel maggio 1925) della linea dell’Arl- 
berg ed erano già stati iniziati i lavori di elettrificazione dell’ultimo tronco Bludens- 
Bregenz della linea stessa. 

— Le prove dei due nuovi locomotori sono state effettuate sull’intero tratto Inn- 
sbruck-Bludens con pendenze fino al 30 per mille; ed ivi è stata sperimentata, oltre 
la frenatura attiva normale a velocità costante di discesa, anche la frenatura attiva 
a velocità decrescenti e la frenatura a marcia indietro. 

Per altro gravi controversie sono sorte per effetto del ritardo dell’effettuazione 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 143 


della fornitura; il pagamento di questa è stato completamente assorbito dalle penali. 
Ora i suddetti locomotori giacciono nel deposito di Bludens. 

La letteratura tecnica ha fatto ripetutamente cenno di questa applicazione au- 
striaca del sistema Kandé (18). 


III. 
Basi ed origini della elettrificazione ungherese. 


$ 14. — La elettrificazione ungherese — come quella molto estesa della rete sviz- 
zera, quella più ristretta della rete austriaca ed altre — ha basi nettamente ed esclu- 
sivamente economiche. Essa trae origine în modo diretto dal trattato del Trianon 
(4 giugno 1920) che ha privato l'Ungheria di gran parte del suo territorio. Con questo 
l'Ungheria ha perduto quasi tutte le sue sorgenti di gas naturale, il 94°, delle sue 
energie idrauliche ed il 60 % dei suoi giacimenti carboniferi (19). 

Questi forniscono solo in piccola misura carboni di buona qualità atta al servizio 
ferroviario ed al riscaldamento domestico, mentre Ja parte residua è costituita da 
combustibili di qualità media od inferiore. Per altro l'ammontare complessivo dei 
carboni di buona qualità non è sufficiente a sopperire ad entrambi i servizi suddetti; 
sicchè esso deve essere integrato da notevoli importazioni di carboni esteri di qua- 
lità adatta. 

Da questo stato di cose trae origine la elettrificazione — da poco iniziata — delle 
Ferrovie Ungheresi. Essa si propone di lasciare ad uso esclusivo del riscaldamento 
“domestico i carboni di buona qualità disponibili nel paese e che in tal modo dovreb- 
bero essere integrati solo in misura limitata dalla importazione di carboni stranieri. 
Essa inoltre rende possibile anche la utilizzazione vantaggiosa ed economica di com- 
bustibili di qualità inferiore; sicchè, sotto questo punto di vista, si presenta come un 
fattore essenziale per la realizzazione di un razionale ed economico sfruttamento delle 
energie disponibili. 

Per altro l’energia utilizzata dalle ferrovie ammonta quasi sempre (e cioè quando 
non si tratti di reti molto estese) a valori relativamente limitati; sicchè centrali ge- 
neratrici adibite esclusivamente a servizio ferroviario vengono necessariamente a tro- 
varsi in condizioni di gravi onerosità e difficoltà nei riguardi sia delle spese di im- 
pianto e di esercizio, sia dell'attitudine a fronteggiare i carichi di punta che caratte- 
rizzano il servizio di trazione. ln condizioni ovviamente molto migliori vengono a 
trovarsi, nei riguardi suddetti, supercentrali equipaggiate con unità di grande po- 
tenza ed adibite a servizio promiscuo industriale e ferroviario. 

Per tali ragioni i tecnici ungheresi hanno ritenuto che il problema della elettri- 
ficazione ferroviaria non possa essere risoluto vantaggiosamente che entro il quadro 
della elettrificazione generale del paese e che l'assetto industriale di questo, da riguar: 
dare nel suo insieme, debba essere ricercato nell’impiego di poche supercentrali utiliz- 
zanti i combustibili più poveri e generanti energia in una forma unica. 

Questa concezione unitaria della elettrificazione industriale e ferroviaria è stata 
dallo stesso ing. Kandò formulata in modo preciso ed inequivocabile fin dal 1917 in 
uno studio da Lui pubblicato in quell’anno; ed a quell’anno stesso rimontano — come 
già si è detto nel paragrafo 13 — le prime precisazioni del suo sistema. 
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Nel 1924 l’ing. Làszlò de Verebély, già ricordato nel paragrafo 13, presentava ed 
illustrava alla prima conferenza mondiale dell'energia a Londra un rapporto conte- 
nente un programma preciso di elettrificazione impostato sui concetti del Kandò. 
Tale programma, particolarmente adatto a paesi di limitate risorse energetiche, pre- 
vedeva appunto la produzione di energia in poche supercentrali termiche e la distri- 
buzione mediante un’unica rete tanto per servizio industriale quanto per servizio 
ferroviario. 

II sistema Kando — sviluppato e perfezionato, tra il 1917 ed il 19:30, dal suo In- 
ventore — ha consentito la realizzazione di questa concezione e di questo pro- 
gramma. Tale realizzazione — preparata, come si è detto, negli anni 1930, 1931 e 
1932 — ha avuto inizio il 12 settembre 1932 sulla ferrovia meridionale Budapest- 
Vienna. i 
«E noto che queste due città sono collegate da due linee ferroviarie: una, la set- 
tentrionale, ha origine a Budapest Westbalnhof, si svolge sulla sinistra del Danubio, 
passa per Galanta e Bratislava (o Presburgo), è lunga Km. 279 ed è tutta a doppio 
binario ; l'altra, la meridionale, ha origine a Budapest Ostbahuhof, si svolge sulla .le- 
stra del Danubio, passa per Gyòr ed Hegyeshalom, è lunga Km. 271 ed è in parte 
a doppio binario, in parte a semplice binario. Ambedue fanno capo a Vienna West- 
bahnhof. Esaminata da un punto di vista strettamente ferroviario, la prima si ap- 
palesa in modo indubbio come la più importante; per altro essa ora si svolge in gran 
parte in territorio cecoslovacco. Perciò in realtà più importante è la seconda cui viene 
in effetto affidato il compito del collegamento dell’Ungheria all'Europa occidentale. 

La effettiva grande importanza di questa linea nonchè la sua vicinanza alla super- 
centrale di Banhida ed alle linee di distribuzione che da questa diramano giustifi- 
cano pienamente la scelta di essa per l’inizio della elettrificazione ungherese e per li 
prima applicazione del sistema Kando. 

Questa è la prima volta che il problema della elettrificazione industriale e quello 
della elettrificazione ferroviaria vengono risoluti insieme nel quadro di un unico 
sistema tecnico-economico. 


IV. 
La elettrificazione del tronco Budapest-Komaàrom. 


$ 15. — ll tronco Budapest Ostbahnhof-Komf&rom della ferrovia meridionale Bu- 
dapest- Vienna è lungo Km. 112 (quello Budapest Franzstadt-KomArom è lungo Km. 
105) ; esso attraversa una zona leggermente collinosa e si svolge con continue pendenze 
e contropendenze non superiori al 6,7 % e con curve di raggio non inferiore a m. 400. 
| E a doppio binario ed è armato con rotaie da Kg. 42,5 su traverse in gran parte in 
legno ed in ferro, in piccola parte in cemento armato; i giunti sono affacciati ed ap- 
poggiati. Le velocità massime consentite sono: 
da Budapest a BA4nhida: 75 Km-h. 
da Binhida a Tata-T6vAros (Totis): 90 Km-h. 
da Tata Téovaros (Totis) a KomArom: 100 Km-h. 
La direzione di circolazione dei treni è ora in corso di trasformazione. Essa tra 
Budapest e Bicske è ancora a sinistra (cioè i treni incrocianti si danno la destra), 
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come in Italia (lo stesso accade per le altre linee ferroviarie dell'Ungheria, per la 
ferrovia sotierranea di Budapest, per i tram e — in genere — per tutta la circolazione 
cittadina); invece tra Bicske e Komarom la direzione di circolazione è a destra (cioè 
i treni incrocianti si danno la sinistra), come in Germania. 

.Il tempo di percorso da Budapest Ostbalnhof a Komarom è attualmente — con 
i treni elettrici — di ore 1,3. 


La Centrale. 

$ 16. — Per la traduzione in atto dei concetti esposti nel precedente paragrafo 14 
è stata costruita una supercentrale termoelettrica nei pressi della stazione di BAnhida, 
sul tronco anzidetto, a circa 52 Km. in linea d’aria da Budapest. Della centrale 
stessa e delle linee che ne dipartono è proprietaria la Magyar Dunantùli Villamos- 
sàgi R. T. (Società Anonima Ungherese Transdanubiana di elettricità) all'uopo costi- 
tuita dallo Stato Ungherese di cui è una emanazione sotto le forme di ùn organo 
strettamente parastatale. 

La centrale sorge a pochi chilometri dalla stazione ferroviaria (a sinistra di chi 
percorre la linea verso il confine austro-ungarico), nei pressi di un laghetto (che par- 
al funzionamento della centrale stessa) 


tecipa in modo importante - come si vedrà 
ed alla periferia occidentale del ‘bacino carbonifero di Tata (il più grande dell’Un- 
gheria, esercitato dalla Magyar Altalanos Koszéabanva R. T.) di cuì utilizza uno 
speciale combustibile. Si tratta di un combustibile poverissirao con tenore di scorie dal 
20%, al 50 % e con potere calorifico compreso tra 2.300 a 4.500 calorie a Kg.; per il 
suo aspetto schistoso, di colore nerastro, viene detto « ardesia combustibile ». La re- 
gione ne possiede intorno a 15 milioni di tonnellate. Prima della costruzione della 


centrale questo minerale non veniva estratto, inquantochè per la sua straordinaria 


povertà — non era suscettibile di utilizzazione economica; anzi non era affatto in- 
cluso tra le risorse energetiche dell'Ungheria. Ora ne vengono consumati — mar- 
ciando a pieno carico — 240 mila tonnellate all'anno. 

La centrale è stata studiata e costruita — sotto la direzione del prof. L. de Ve- 
rebély già ricordato — secondo i principi più moderni, al tine di realizzare la mas- 


sima economia di produzione. 

11 combustibile viene portato dal bacino minerario alla centrale stessa mediante 
una teleferica lunga Km. 5,î; e poichè la quota del bacino è maggiore di 64 metri di 
quella dell’officina, la teleferica è tenuta in moto dalla differenza di peso tra i vago- 
netti discendenti pieni di combustibile e quelli ascendenti che portano i residui della 
combustione in punti del bacino carbonifero scelti per essere colmati. 

Il combustibile viene dalla teleferica accumulato in un deposito di ampiezza suf- 
ficiente a contenerne una congrua scorta destinata a fronteggiare l'eventualità di un 
guasto della teleferica stessa. E poichè esso può dar luogo a combustione spontanea, 
il deposito è costituito in modo che gli strati di minerale vengano automaticamente 
inoltrati ai forni in relazione all’anzianità di deposito. 

Il combustibile viene bruciato su griglie mobili a velocità regolabile entro 8 cal- 
daie tubulari Babcock-Wilcox a 28,5 atmosfere. 

li sistema moto-generatore è costituito da quattro gruppi turbo-alternatori tri- 
fasi, di cui tre per funzionamento esterno ed uno per i i servizi ausiliari. 
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Gli alternatori dei tre gruppi fondamentali hanno ciascuno la potenza continua - 
tiva di 21.000 KW. con cos p=0,8; la tensione è di 10.500 volt e la frequenza è di 
50 cieli. L’alternatore del gruppo ausiliario ha la potenza di 2.500 KW. Sicchè la po- 
tenza complessiva della centrale si aggira intorno ai 90 mila HP. 

Il funzionamento dell'intero impianto ha luogo — nei riguardi termodinamici — 
secondo un ciclo chiuso, completato da preriscaldatori ed economizzatori. La conden- 
sazione ha luogo a superficie ed il relativo circuito refrigerante comprende anche il 
laghetto sulle cui rive sorge la centrale. A tal fine un muraglione i T è stato costruito 
nel lago stesso a mo’ di sperone che si protende entro di esso per una notevole lun- 
ghezza. L'acqua di raffreddamento viene pompata a destra (per chi guardi il lago 
dalla centrale) del muraglione e viene restituita a sinistra del muraglione stesso. Na- 
turalmente tale restituzione viene effettuata senza speciali provvidenze; ma — quando 
occorra (ad esempio nel- 
la stagione più calda o 
per avarie) — essa può 
aver luogo mediante una 
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FIG. 8. — Diagramma giornaliero di carico della centrale di Bàanhida. 


classica a due selle e 
muta pochissimo da giorno a giorno: la figura 8 si riferisce al 13 ottobre 193. 
L'energia generata viene utilizzata dai servizi luce e tram della città di Budapest (il 
che costituisce circa un terzo del fabbisogno complessivo di quella città), dai distretti 
industriali di Gyòr e Moson, dalla ferrovia» Budapest-KomArom, da tutti i servizi di 
stazione a questa connessi ed infine dalle officine MAV. Allo stato attuale delle cose, 
tale ripartizione ha luogo presso a poco nel modo seguente: 


i servizio luce di Budapest . . . . . . 10 

Città di Budapest e sobborghi » » dei sobborghi. . . . . . 30 
» tramways di Budapest . . . . 90 

Distretti industriali di Gyòr e di Moson o . . ..0.0.°.0 060 10 
| servizio trazione. +... 0. 6. 0 60. 
/ » officine, depositi ecc. . . . . 
Offene: MAV » , è» è é& è «lè ad dee de LA a 


Ferrovia Budapest - Komàrom 


180 


GI 
DO 
milioni di KW-h, all’anno 


La centrale è completata da una stazione di trasformazione all'aperto di tipo 
normale, costituita essenzialmente da quattro trasformatori trifasi da 22,500 KVA 
ciascuno ; ivi la tensione concatenata viene elevata a 110 KV. 
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Le linee primarie. 


$ 17. — Dalla stazione di trasformazione dipartono quattro linee primarie che si 
dirigono — parallelamente alla ferrovia — due (in rame al cadmio) verso est, due (in 


alluminio ed acciaio) verso ovest e raggiungono le prime Budapest, le seconde Hor- 
vatkimle. 

Queste linee presentano in inverno particolari soggezioni in conseguenza del ghiac- 
cio. Nell’inverno 1932-1933 questo ha dato luogo a manicotti del diametro di 15 cm. 
e quindi a numerose rotture. Le località sotto tale riguardo più pericolose sono due, 
molto spesso soggette a nebbia. Poichè le formazioni di ghiaccio si orientano secondo 
la direzione del vento, accade talora che esse diano luogo a più di una rotazione del 
filo su se stesso. Si cerca di attenuare questi inconvenienti riscaldando le linee con 
correnti molto intense alla frequenza fissa di 50 periodi. 

Il costo della centrale di BaAnhida e servizi annessi e delle linee primarie ammonta 
a circa 25,35 milioni di pengò (20), pari a 387 pengò (20) per KW installato. 


Le sottostazioni - Lc linee secondarie. 


$ 18. — Le sottostazioni sono quattro, ubicate: 


= a Budapest 
per servizio urbano. . +. 


a Gyòr 
a Torbagy 


der servizio ferroviario : 
p a Banhida 


o 
pre nni — —. 


Per la parte ferroviaria la alimentazione risulta costituita nel modo seguente: 


Tronco a sbalzo Budapest-Torbfgy: Km. 3s 
Tronco chiuso TorbAgy-B&nhida : » 43 
Tronco a sbalzo Banhida-Komàarom: =» 831 


Totale Km. 112 


Le sottostuzioni — inserite come sistemi concatenati nella distribuzione primaria 
— sono alimentate, come già si è detto, ciascuna da una doppia terna. Esse sono di 
tipo unico, molto semplice, illustrato dalla figura 9; sono tutte all’aperto ed il fabbri- 
cato — di dimensioni ridotte — che ad «gnuna è annesso racchiude solo i quadri, i 
servizi ausiliari e la abitazione dell’esiguo personale ad ognuna adibito. Ogni sotto- 
stazione è equipaggiata con due trasformatori monofasi da 4.000 KVA che prov- 
vedono ad abbassare la tensione da 110 KV a 16 KV; e l’energia — ridotta a queste 
caratteristiche — viene immessa nelle linee secondarie o di contatto. 

$ 19. — Queste hanno la sezione sui binari principali di 100 mmq., su quelli se- 
condari di 65 mmq. La sospensione è longitudinale su pali molto semplici a tralic- 
cio; nelle stazioni questi vengono sostituiti da catenarie trasversali. La gomena (fune 
portante), d’acciaio galvanizzato, ha la sezione di 50 mmq. ed i pendini, distanziati 
tra loro di m. 8, sono in bronzo con sezione di 10 mmq. Le campate normali — misu- 
rate da palo a palo — sono lunghe m. 75; invece le campate di filo — misurate da 
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ancoraggio ad ancoraggio — sono 
pe ZE iunge Km. 1,3 e sono contrapesate 


nel modo solito. L'isolamento è in 


piena linea semplice, nelle stazio- 
ni — ove giungano anche le loco- 
motive a vapore — doppio; ciò ha 
luogo anche per la stazione di Bu- 
dapest ove l’isolamento è semplice 
— per esempio — per gli ancorag- 
gi terminali nel fabbricato viaggia- 
tori. Gli scarti del filo di contatto 
dall'asse del binario vengono otte-. 
nuti poligonando esclusivamente il 
filo stesso. | 

La pulizia degli isolatori vie 
ne fatta una volta al mese in li 
nea, una volta alla settimana nei 
punti ove le locomotive a vapore 
effettuano avviamenti. I 

La lunghezza complessiva dei 
binari elettrificati tra Budapest 


Fi. 9. -- Schema dei circuiti elettrici di una sottostazione. Usthannhof e Komarom è di 320 
chilometri. 
Nei punti di passaggio da un sistema concatenato all'altro la continuità elettrica 
‘ delle linee secondarie viene interrotta mediante tronchi isolati di sufficiente lunghezza. 
In corrispondenza a questi i locomotori vengono disinseriti; indi vengono nuovamente 
inseriti perchè si mettano in sincronismo col nuovo sistema concatenato, 


I locomotori. 


$ 20. — I lucomotori oggi sono in numero di cinque, di cui solo quattro di re- 
cente costruzione (vedasi il paragrafo 13); il quinto è il vecchio locomotore sperimen- 
tale. Per altro nell’autunno 1933 erano in servizio solo i primi quattro; il quinto eru 
in corso di trasformazione. 

In conseguenza dell’esiguità del parco trazione, l’esercizio del tronco Budapest- 
Komàgrom viene ora effettuato solo per un terzo elettricamente e per due terzi a va- 
pore; l’entrata in servizio di altri 22 locomotori di nuova costruzione di cui si par- 
lerà nel successivo paragrafo 32 consentirà di disimpegnare tutto l'esercizio elettri- 
camente. 

I quattro locomotori di nuova costruzione sono identici sia nella parte elettrica 
che in quella meccanica e si differenziano tra loro solo per il rodiggio. Nella tabella 
della pagina 150 ne vengono riassunte le caratteristiche fondamentali. 

Questi quattro locomotori sono stati costruiti due per il servizio viaggiatori, due 
per il servizio merci; in effetto però ora vengono utilizzati esclusivamente per il ser- 
vizio viaggiatori con ogni sorta di treni. | 
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Nei seguenti paragrati 21-28 verranno descritte per sommi capi le parti principali 
ed il funzionamento dei quattro locomotori di nuova costruzione. Il quinto — quello 
sperimentale ora trasformato — sarà oggetto di esame a parte nel paragrafo 29. 

$ 21. — Le figure 10, 11, 12 e 14 si riferiscono al locomotore viaggiatori; la 13 »i 
riferisce ai locomotori merci; lo schema elettrico degli uni e degli altri è rappresen- 
tato dalla tavola VII. Le parti principali dell’equipaggiamento elettrico di ogni loco- 
motore suno : 

2 pantografi; 

1 interruttore in olio; 

1 convertitore con relativa eccitatrice e motore di lanciamento ; 
i macchina asincrona; 

1 reostato; 

2 banchi di manovra; 

circuiti e macchine ausiliari. 

Le ragioni che hanno determinato la concentrazione della potenza motrice di ogni 

locomotore in una sola macchina asincrona sono parecchie, e cioè: 

a) notevole alleggerimento del complesso motore; 

db) notevole semplificazione — nei riguardi dell’ingombro — del complesso mo- 
tore e maggiore accessibilità alle varieparti di questo; 

c) notevole sempliticazione — anche nei riguardi dell’equipaggiamento elettrico 
— del complesso stesso; infatti, stabilita l’utilizzazione in modo permanente anche di 
velocità ridotte ottenute come dimezzamento di velocità elevate e quindi esclusa, per 
ragioni ovvie di rendimento, la soluzione del collegamento single — cascata, l’adozione 
di una sola macchina asincrona costituisce, come si vedrà meglio nei paragrafi 23-26, 
una semplificazione molto forte dei circuiti a valle del convertitore. 

Passiamo ora a descrivere e ad esaminare brevemente le parti principali dei loco- 
motori iu discorso. 

$ 22. — Ogni locomotore ha due pautograti a contatto unico. Poichè le correnti da 
captare ammontano fino a 180 ampere, i pantografi stessi sono quasi sempre entrambi 
in servizio. La torma dell’arco superiore di contatto — la cui lunghezza è di 
m. 2,10 — corrisponde a quella standard delie ferrovie tedesche. Il peso di ogni pan- 
tografo è parzialmente equilibrato da due molle di tensione; il comando ne viene etfet- 
tuatu mediante una terza molla regolata pneumaticamente in modo che la pressione 
sul filo di contatto sia compresa tra Kg. 2,5 e 5. 3 

Inoltre ogni locomotore ha un interruttore in olio che provvede tanto alla con. 
sueta protezione del locomotore stesso, quanto a renderne possibile l'inclusione o l’e- 
sclusione dal circuito di linea. Esso è montato sul tetto della macchina e l’accesso ne 
è difeso da un sistema di protezione e di bloccaggio con chiave di sicurezza. Il co- 
mando dell’interruttore può essere effettuato pneumaticamente, elettricamente ed a 
mano da ambedue le cabine di manovra. L’apertura di esso viene automaticamente com- 
pletata da un complesso organico di altre manovre dirette ad assicurare una ulteriore 
protezione del convertiore. 

Un dispositivo molto ingegnoso e, nel suo genere, originale, consente al macchini- 
sta di rendersi conto, anche quando l’interruttore sia aperto, se vi è o no tensione in 
linea. 
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LOCOMOTORI 


ELEMENTI CARATTERISTICI 
viasciatori merci 


Numiero delle unità 0608606600600 00006 Ple 


Tipio. «del -rodigiiò: 3 conda 
1715 2795 
1950 1270 
1730 1220 
Distanze tra le facce esterne dei respingenti e gli i 2900 2860 
assi e di questi tra loro, consecutivamente: m/m 
1730 1720 
1950 1270 
1715 2795 
Lunghezza totale tra le facce esterne dei respin- 
genti: Mi: finto ea 13690 13930 
Diametro di rotolamento delle ruote motrici con i _ 
cerchioni nuovi: Mmm... 1660 1150 
Diametro di rotolamento delle ruote portanti con 
cerchioni nuovi: Mmm... L64644 1040 
Peso della parte meccanica: tonn. ........ 50 50 
» della parle elettrica: tonn. ..... FD 41,] 41,1 
» del materiale supplementare: tonn. 2,9 2,9 
» totale del locomotore in servizio: tonn. . 94 9,4 
. » aderente: tonn. .. 60060000400 66,2 94 
Carico massimo per asse: tonn. . CIRC CIECIIZZIE 17,8 17,8 
Numero dei motori di trazione .......... i 1 


1 massima momentanea 
Potenze alla III e IV velo- 


cità misurate sull’albe- 4 oraria ........ 
ro del motore. 


conlinuativa . .... | 1620 Kw -- 2200 HP | 1620 Kw — 2200 HP 
Peso in assetto di servizio per cavallo orario: Kg. . 37,6 37,6 
I velocità . . . + 24,2 16,6 
Scala delle velocità con la II s 50 34,3 
frequenza di 50 periodi: l 
hm.-h. HI » 15 21,5 
IV » LA dg 100 68,3 
I velocità . . . . 8977 18150 
Scala degli sforzi di lrazione | II » 9880 14450 
al gancio in orizzontale | À 
rettifilo: Kg. I HI  » 6926 10560 
1V » e . . 4785 7600 
| 40,001 60001 
Numeri di matricola . LL. 
40,002 60002 
$ 23. — Il convertitore di fase, già sommariamente illustrato nel paragrafo 9, si 


riduce, in linea di principio, ad una macchina sincrona tetrapolare con quattro avvol- 


2570 Kw --- 3500 HP 
1840 Kw Les 2500 HP 


2570 Kw — 3500 HP 
1840 Kw sila 2500 HP 
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Fic. 11. — Vista del locomotore viaggiatori scoperto. 
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Fic. 12. — Vieta del locomotore viaggiatori scoperto. 
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Fi. 13. — Vista del locomotore merci. 
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gimenti statorici e con eccitazione rotorica ottenuta a mezzo di un'apposita eccitatrice 
conassica. La velocità è di 


60 Xx —- — 1500 


pre 
“4 
n° 


giri al minuto primo. Il raffreddamento dello statore è ottenuto mediante olio; quello 


del rotore mediante acqua. 
Questa macchina è illustrata dalle figare 15, 16, 17, 1S e 19; la 16 ne mostra il lai») 
eccitatrice, la 17 il lato pompe, le 18 e 19 ii rotore. } 
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Fi. 15. — Sezione longitudinale del convertitore. 


DL AAA 


Lo statore contiene, come già si è detto, quattro avvolgimenti, e cioè: 


- 


1) L'avvolgimeno monofase tetrapolare primario, ubicato in 48 = i 72 delle sca- 
3 


nalature più lontane dal traferro (fig. 2, d) e cioè su due terzi della periferia; esso e 
inserito tra l’interruttore generale in olio e la terra sotto la tensione di 16 KV. 

2) Un avvolgimento monofase ausiliario allogato nelle stesse scanalature di cui 
sopra (fig. 2, d) in modo del tutto indipendente dal primo, con un conduttore per sca- 
nalatura. Questo avvolgimento fornisce energia, sotto la tensione di 820 volt, alla fase 
ausiliaria del motore di lanciamento del convertitore, al trasformatore per la luce ed 
ai trasformatori per gli strumenti di misura. 
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3) Un avvolgimento polifase secondario aliogato nelle 12 scanalature più vicine 
e); esso è chiuso su sè stesso ed ha otto capi (fig. 15 e 17, #,) che, op- 


al traferro (tig. 2, 


| 
| 
I 
| 
| 


i 
i 
| 
| 


FiG. 16. — Vista del convertitore lato eccitatrice. 


F1@. 18. — Vista del rotore del convertitore in montaggio. FiG. 19. — Vista del rotore del convertitore ultimato. 


yY portunamente scelti, possono fornire alla macchina asin- 
crona di trazione correnti bifasi, trifasi od esafasi come 
mostra lo schema annesso : 
ZI AI: I-VIL IV-X_. . . . . . bifase 
IV-IX . . . .. +. . . trifase 
X 744 T-III-V-VII-IX-XI . . . . esafase 
IX VA Je tensioni diametrali del sistema, e cioè tra i capi 
elettricamente più loutani di esso, variano — secondo il 
carico e con le modalità già precisate nel paragrafo 9 — 
tra S50 e 1300 volt. 


N 


156 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


4) Un avvelgimento ausiliario allogato in 16 scanalature dell’avvolgimento se- 
condario (fig. 2, e) — all’uopo più profonde delle altre — in modo del tutto indipen- 
dente da questo. Tale avvolgimento, costituito secondo la connessione Scott, fornisce 
energia trifase — sotto tensioni comprese tra 70 e 110 volt — ai motori dei servizi 


ausiliari. 

Ai fini sia dell’isolamento delle varie parti dello statore tra loro e verso massa, sia 
del ratfreddamento di tutto il complesso, l’incastellatura magnetica ed i circuiti dello 
statore stesso sono totalmente immersi in olio; ii tutto è inviluppato esternamente 
dalla carcassa, internamente — verso il traferro ed il rotore — da un tubo di bake- 
lite (fig. 2, i e fig. 15, f) spesso mm. 8,5 ed a perfetta tenuta; la distanza tra l’intra- 
dosso dello statore ed il tubo di bakelite è di 2 mm. Apposita pompa (fig. 17, c) prov- 
vede a tenere l’olio in circolazione ed a farlo passare attraverso un refrigeratore (figure 
16 e 17, d). 

La distanza tra l’intradosso del tubo di bakelite e l’estradosso del rotore è di 
mm. 3,5. 

1l rotore porta su tutta la sua superficie esterna un ammortizzatore in rame (fi- 
gura 15, h) spesso 7 mm. Esso e l’ampio +raferro hanno lo scopo di attenuare le perdite 
come quello di cui trattasi — sono ge- 


supplementari che nei rotori ad alta velocità 
nerate dalle armoniche più alte del campo magnetico. 
In definitiva dunque l’ampiezza radiale del traferro ammonta a ben 21 mm. ripar. 


titi come segue: 


: distanza tra intradosso statore ed estradosso tubo bakelite. 


=] 
> 
\» 


» 8,5: spessore tubo bakelite. | 
» 3,5: distanza tra intradosso tubo bakelite ed estradosso ammortizzatore. 


» TT: spessore ammortizzatore. 


mm. 21 


Il rotore ha sul suo estradosso 32 scanalature entro le quali sono allogate 4 bobine 
per l’eccitazione tetrapolare (fig. 15, n). Queste sono connesse tra loro in serie e co- 
stituiscono un unico circuito alimentato ad un estremo e connesso all’altro alla massa. 
Il rotore gira su cuscinetti a rulli (fig. 15, t) completati da un cuscinetto a collare per 
la registrazione in senso assiale (fig. 15, w). 

La complessa funzione del rotore, la sua speciale costituzione e le sue particolari 
condizioni di funzionamento in dipendenza della costituzione di tutto il convertitore 
fanno sì che entro di esso si generino fortissime quantità di calore che variano in re- 
gime permanente da 15 a % calorie al secondo, in regime transitorio da 35 a 40 calorie 
al secondo. Pertanto il rotore è munito di un sistema refrigeratorio ad acqua costi- 
tuito essenzialmente da 36 tubi di rame (fig. 15, p) disposti nel senso della lunghezza 
del rotore stesso. Collettore d’alimentazione (fig. 15, g) e collettore di scarico di essi 
sono rispettivamente due concamerazioni cilindriche concentriche praticate nell’albero 
(fig. 15, k). La circolazione dell’acqua entro il rotore ha luogo per opera sia di un’ap- 
posita pompa (figg. 15 e 17, r) montata sull’asse del rotore stesso, sia della forza cen- 
trifuga. Una pompa ausiliaria, parimenti centrifuga (fig. 16, #,) e comandata da un mo- 
tore apposito, provvede ad elevare l’acqua dal serbatoio (fig. 16, i,) fino all’asse del 
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convertitore. L'acqua di scarico viene inviata ad un refrigeratore (figg. 16 e 17, e) 
allogato sopra il refrigeratore d’olio. 

La quantità totale di calore che questi due refvigeratori debbono dissipare am- 
monta, a pieno carico, a circa 200 mila calorie per ora. Corrispondentemente essi 
hanno le seguenti caratteristiche di funzionamento: il loro volume complessivo è di 
circa 0,74 me.; la circolazione oraria è nel refrigeratore d'olio di circa 47 me., nel re- 
frigeratore d'acqua di circa 12,5 me.; quindi la circolazione si compie — in media 
tra i due refrigeratori — con 80,4 cicli all’ora, pari ad 1,84 cicli al minuto primo; la 
superficie dei due refrigeratori ammonta a circa 251 mq., con coefficiente di trasmis- 
sione per quello d'olio di 25 calorie a mq. h. e per quello d’acqua di 60 calorie a mq. 
h.; Varia occorrente al raffreddamento di entrambi ammonta a circa 12 mc. a se- 
condo; essa è fornita da un apposito ventilatore che assorbe in media la potenza di 
10 HP. 

La circolazione e la temperatura dell'olio e dell’acqua di raffreddamento sono con- 
trollate da lampade di spia e da termometri. 

La eccitatrice (fig. 16) è una dinamo ad eccitazione derivata con sei poli principali 
e sei ausiliari, ma con particolarità costruttive e caratteristiche magnetiche adatte al 
servizio che questa ‘macchina deve compiere. La stella polare è sostenuta da una car- 
cassa prismatica (fig. 16, <) fissata allo scudo del convertitore, mentre il rotore (fi- 
gura 19, e;) è avvolto a sbalzo sull’asse di questo. Le spazzole negative sono connesse 
elettricamente a massa, quelle positive sono connesse elettricamente ad un anello col- 
lettore ed indi al circuito rotorico del convertitore. La tensione fornita dalla eccita- 
trice è compresa fra 100 e 200 volt; la corrente si aggira di norma intorno a 230 am- 
pere, ma può giungere fino a 420 ampere, | | 

Tra l’avvolgimento rotorico del convertitore (fig. 15, n) e l’eccitatrice, precisa- 
mente tra l’avvolgimento suddetto ed il cuscinetto a rulli di sostegno lato eccitatrice 
(fig. 15, t) del rotore stesso, è allogato il motore di lanciamento del convertitore (fi- 
gura 15, g. ed fi); esso ha il rotore (fig. 15, f,) in corto circuito e lo statore (fig. 15, Y,) 
alimentato in bifase mediante la fase ausiliaria fornita dall’apposito circuito statorico 
del convertitore; le due fasi di alimentazione sono sfasate tra loro di circa 30°. Questo 
motore di lanciamento porta il convertitore in tre minuti alla velocità di 1000 giri al 
minuto ; dopo di che il convertitore stesso può raggiungere da sè, in un altro minuto, 
il soncronismo (1500 giri). 

La inclusione del motore suddetto in circuito ha luogo, con apposito bottone allo: 
gato in ogni cabina di comando, mediante un dispositivo elettropncumatico ; la sua eselu- 


Ù 


sione dal circuito ha luogo automaticamente od a comando, 

Sull’albero del convertitore è montato anche un interruttore centrifugo che — alla 
velocità di taratura — provvede ad interrompere il collegamento tra il convertitore 
stesso e le macchine asincrone, nonchè a diseccitare la eccitatrice. Il suo funziona- 
mento è diretto a fronteggiare la eventualità che, mentre il locomotore si trova in as- 
sctto ipersincrono, l'interruttore generale lo escluda dal circuito di linea; in tale caso 
nulla vieterebbe più al convertitore di assumere — sotto il comando della macchina 
asincrona -— velocità pericolose e inammissibili. 

La carcassa del convertitore (figg. 15, 16 e 17, 0) è in ghisa ‘ gli scudi frontali sono 
in acciaio fuso con piccole parti riportate in bronzo in corrispondenza alle uscite del 
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secondario (fig. 17, #,). I lamierini dell'incastellatura magnetica statorica vengono mon- 
tati dopo essere stati accuratamente puliti; indi vengono isolati l'uno dall’altro con 
carta paraffinata e — di tanto in tanto, ogni 40 — con cartone. 

Il complesso del convertitore, delle sue macchine ausiliarie (eccitatrice, motore di 
lanciamento, interruttore centrifugo, una pompa d'olio, due pompe d’acqua, due refri- 
geratori, un serbatoio d’olio) e delle relative connessioni elettriche ed idrauliche costi- 
tuisce un blocco compatto le cui dimensioni massime sono: lunghezza m. 2,735, lar- 
ghezza m. 1,968, altezza fino alla sommità dell’isolatore d’ingresso dell’alta tensione me- 
tri 2,742. I pesi sono: 


peso con tutti gli accessori, ma senza radiatori, senza acqua e 
senza Olio 0.0... 66 + tonn. 12,02 


peso dei due radiatori... .......0 1 
peso dell’olio -.0.0.0 0.080.066 » 1,5 


peso dell’acqua 0.0.0... 0.0.0 0,35 


Totale tonn. 14,87 


Corrispondentemente il peso specifico di questa macchina e degli accessori in as- 

setto di servizio è di La 5,95 Kg. ad HP orario. È opportuno ed interessante pa- 
2.500 

ragonare questa cifra alle corrispondenti dei locomotori monotrifasi americani; per 

esempio l’aggregato sincrono di conversione del locomotore « Giant » (vedasi il para- 

grafo 4) pesa 12+25=37 tonnellate, ossia circa 7,77 Kg. ad HP orario. 

Il costo di tutto il convertitore Kandé ed accessori ma senza i refrigeranti si ag- 
gira intorno ai 140 mila pengò (20), ossia a circa L. 39,40 al Kg. 

Questo convertitore è indubbiamente una macchina molto complessa: forse la più 
complessa di quante — nel campo delle unità elettriche, non degli aggregati — ne sono 
state realizzate finora. Per altro essa è stata concepita in modo mirabile e realizzata 
in modo perfetto; sicchè i risultati conseguiti in corso di esercizio sono sotto ogni ri- 
guardo ottimi. Vedasi in proposito il successivo paragrafo 81. 

$ 24. — La macchina asincrona (figg. 20, 21 e 22) — funzionante a volta a volta 
come motrice o come generatrice — ha il primario allogato nel rotore, il secondario 
nello statore ed è capace, come già si è detto nel paragrafo 20, di quattro velocità eco- 
nomiche ottenibili con quattro valori della polarità. 

Il rotore è costituito da un albero d’acciaio fuso e cavo per alleggerimento (fi- 
gura 20, y), completato da sei raggi venuti anch'essi di fusione; a questi viene fis- 
sata, mediante bulloni, la carcassa del rotore (figg. 20 e 21, a) costituita da anelli e 
profilati saldati tra loro elettricamente. Nell’armatura sono ricavate 540 scanalature 
contenenti due avvolgimenti del tutto separati ed indipendenti tra loro. L’avvolgi. 


mente esterno è trifase e può essere connesso in modo da realizzare 72 poli o dc = 36 
poli;.esso ha 18 uscite che fanno capo a 6 anelli (fig. 20, f.). L'avvolgimento interno 


ha 36 sezioni di 30 spire ciascuna e può essere connesso in esafase a 24 poli od in bi- 
fase a 18 poli; esso ha 72 uscite che fanno capo a 10 anelli (fig. 20, f.). Sicché in to- 
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tale gli anelli sono 16 e le combinazioni possibili, impiegando l’uno o l’altro avvol- 


gimento rotorico, sono quattro, e cioè: 


_— 


Velocità Velocità in Km-h 
Avvolgimenti Connessioni sincrone 
in giri in V/ locom. viagg. locom. merci 

| trifase . . . . . 72 poli 83,4 25 16,6 

esterno . Î i i 36 50 343 
esafase . 24 75 51,5 

interno . ino OC 

L 


Il diametro esterno del rotore è di mm.2615; il suo peso, comprese le manovelle 


ed i contrappesi, 
è di mm. 1850. 

Il traferro è di mm. 2. 

Lo statore (figg. 20 e 21, 6) ha 
il diametro interno di mm. 2620; il 
pacco lamellare ha, in direzione as- 
siale, la larghezza di mm. 820. Le 
scanalature ivi praticate sono 576 
e contengono un avvolgimento po- 
lifase chiuso costituito da dia 48 
sezioni in serie che possono essere 
cortocircuitate con completa  indi- 
pendenza reciproca in modo da rea- 
lizzare, in corrispondenza alle va- 
rie polarità, valori della coppia per 
quanto più possibile costanti. Quin- 
di le uscite dall’avvolgimento sta- 
torico sono 48 e sono stabilmente 
connesse ciascuna ad un elettrodo 
del reostato a liquido. 

Questa notevole complessità del 
circuito secondario spiega perchè 
questo sia stato allogato nello sta- 
tore anzichè, come è frequente, nel 
rotore; e conferma altresì l’oppor- 
tunità 
potenza motrice in un'unica mac- 


della concentrazione della 
china asincrona. 

Lo statore ha in direzione ra- 
diale la larghezza di mm. 261,5; 


è di tonn. 10; la lunghezza dell’albero, 


non comprese le manovelle, 


pini ia DÙ 
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Fire. 20. — Sezione della macchina asincrona. 
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sicchè il diametro massimo esterno della carcassa è di mm. 3143; la sua larghezza in 
direzione assiale è di mm. 1185. Il peso di tutto il motore, comprese le manovelle ed 
i contrappesi, ma senza ventilatore, è di tonn, 18,5. 


FiG. 21. — Vista della macchina asincrona in montaggic. MR Fic. 22. — Vista della marchina asincrona chiusa. 


I cuscinetti di sostegno dell'albero sono muniti di speciali dispositivi per la lubri- 
ficazione e per la registrazione della posizione del rotore rispetto allo statore. 

La ventilazione viene effettuata da un apposito ventilatore (figg. 20 e 22, 1) attra. 
verso appositi condotti dello statore e del rotore. 

$ 25, — Il reostato — costituito da 4$ elettrodi e funzionante ad acqua con circa 
è illustrato dalle figg. 23 e 24. Esso si ispira a concetti 


il 2%, di carbonato sodico 
ben noti ed ìl suo schema di funzionamento — notevolmente diverso da quello adottato 
per i più recenti tipi di locomotori trifasi italiani — è, in linea di principio, pressochè 
identico a quello illustrato nei Rendiconti della XXXIII Riunione annuale della A. E 1., 
memoria 17, pug. 363, fig. 15. Nel caso in discorso la regolazione del livello dell’ettro- 
lito è affidata ad un solo cilindro (fig. 24, î) anzichè a due, posto nel mezzo del fascio 
di elettrodi; questi (figg. 23 e 24, 0) sono di ghisa ; le pompe di circolazione (fig. 24, c) 
sono due, di cui una di riserva. 

Una particolarità interessante di questo reostato è la seguente : il cilindro regola 
tore del livello (fig. 24, 9), quando è giunto alla sommità della sua corsa, combacia 
esattamente con un cilindro identico e quindi interrompe il deflusso dell'elettrolito che 


- ctu = feta 
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Fio, 24. 


23. — Vista del reostato a liquido. 


-- Schema del reostato a liquido e del sistema di regolazione. 


Fi, 25. — Banco di manovra. 
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in tal modo torna nel cassone-serbatoio (tig. 24, d) non più tracimando a bocca libera, 
bensì, in quantità ridotta, passando attraverso 4 fori calibrati (fig. 24, A) che in tale 
condizione di cose vengono scoperti. Ne segue che l’elettrolito circola, nella parte alta 
degli elettrodi, con lentezza e quindi presto bolle; e questo strato di liquido ad alta 
temperatura sostituisce molto efficacemente il consueto corto circuito — che qui non 
ha luogo — tra le uscite dal secondario della macchina asincrona; infatti lo strato 
stesso, per effetto della sua alta temperatura, ha una conducibilità relativamente molto 
elevata. 

Il comando e la manovra del cilindro regolatore sono, come al solito, pneumatici: 
esso entra in moto ascensionale quando la pressione abbia raggiunto 2 atmosfere e 
perviene alla posizione più elevata quando la pressione abbia raggiunto 4 atmosfere. 

Il raffreddamento dell’elettrolito ha luogo attraverso 24 tubi speciali (fig. 24, m) 
che vengono lambiti da una derivazione dal circuito del ventilatore (fig. 22, 7) della 
macchina asincrona. 


$ 26. — Le tre macchine sopra descritte — il convertitore di fase, la macchina 
asincrona ed il reostato — vengono opportunamente collegate ed armonizzate fra loro 


a mezzo di un complesso di dispositivi che provvedono : 

a) alla commutazione del sistema di poli e di fasi; 

Db) alla regolazione — durante gli assetti transitori e cioè in acceleramento od in 
rallentamento — della coppia motrice o frenante a mezzo del reostato in modo che la 
coppia stessa conservi costantemente il valore voluto dal macchinista; 

c) alla regolazione della eccitazione del convertitore — operando sulla eccita- 
zione della sua eccitatrice —- in modo che le tensioni fornite dal convertitore stesso alla 
macchina asincrona siano adeguate al carico secondo le direttive illustrate nel prece- 
dente paragrafo 9 e secondo la legge ivi determinata. 

Premesso che i due banchi di manovra (fig. 25) alle due estremità di ogni locomo- 
tore sono completamente in parallelo tra loro, descriviamo per sommi capi — facendo 
riferimento alle figg. 24 e 25 — i mezzi ed ì procedimenti con cui le finalità suddette 
vengono perseguite. 

La commutazione del sistema di poli e di fasi, ossia la costituzione di collega- 
menti tra il convertitore di fase e gli anelli della macchina asincrona atti al raggiun- 
gimento, a marcia avanti od a marcia indietro, della velocità che si desidera, viene 
effettuata a mezzo di un commutatore sostanzialmente analogo a quelli di alcuni tipi 
di locomotori trifasi italiani e per parecchie ragioni molto pregevole. Esso deve assu- 
mere complessivamente 9 posizioni, di cui 4 per la marcia avanti, una di punto neutro 
e 4 per marcia indietro; ed è costituito essenzialmente da un certo numero di conta- 
tori, da un albero a cammes e da un servomotore pneumatico. La leva c della fig. 25 
provvede a muovere, con comando meccanico, l'albero a cammes; in tal modo il mac- 
chinista predispone li costituzione dei circuiti necessari a realizzare un determinato 
sistema di polarità e di fasi. La manovella articolata c, della fig. 25, posta alla estre- 
mità della leva c, comanda il servomotore pneumatico che provvede a chiudere simul- 
taneamente i contattori già scelti e predisposti dalla precedente manovra. In tab modo i 
circuiti occorrenti sono definitivamente costituiti. Un sistema di bloccaggio semplice 
e sicuro impedisce false manovre. | 

La regolazione della coppia — e quindi dell’accelerazione o della decellerazione — 
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durante gli assetti transitori ha luogo mediante la leva n della fig. 24 o d della figu- 
ra 25 e mediante gli organi alla leva stessa connessi ed indicati nella fig. 24. In so- 
stanza dunque si tratta della regolazione wattometrica già adottata in passato per 
molte macchine trifasi italiane e poi abbandonata per ragioni ed inconvenienti ben noti 
(vedansi i Rendiconti della XXXIII Riunione annuale della A. E. I., memoria 17, pa- 
gine 362 e 363, figg. 14 e 15). Questo tipo di regolazione — ormai sorpassato in Italia 
— viene qui ripreso in conseguenza del fatto che l’impiego di un dinamometro watto- 
metrico è reso indispensabile dalla regolazione della eccitazione del convertitore di fase 
secondo quanto si è detto nel paragrafo 9: d'altra parte essa non dà in effetto inconh- 
venienti degni di nota. 

Il funzionamento del sistema in dipendenza della manovra della leva n della fi- 
gura 24 o d della fig. 25 è illustrato molto chiaramente dalla fig. 24; esso del resto è 
identico a quello dei nostri locomotori trifasi, muniti di regolazione wattometrica, in 
dipendenza della manovra della manetta principale di banco: sicchè non occorrono 
chiarimenti al riguardo. Si aggiunge soltanto che nei locomotori ungheresi il funzio- 
namento dell’elettro-dinamometro è adeguato alla potenza primaria del convertitore 
di fase e che la regolazione della coppia è nutomaticamente completata dalla regola 
zione «dell’eccitazione del convertitore stesso. 

La regolazione di questa eccitazione viene effettuata — come già si è detto e come 
la fig. 24 mostra — în modo del tutto automatico attraverso la eccitazione della ecci- 
tatrice. La legge della regolazione ha la forma parabolica determinata nel paragrafo 9. 
Quando il regime transitorio è finito, un apposito servomotore pneumatico (fig. 24, 1) 
provvede a che la regoluzione suddetta possa compiersi automaticamente. 

$27. I circuiti e le macchine ausiliarî sono stati in parte già ricordati nei pre- si 
cedenti paragrafi 23-26; altri occorre ricordarne e sono: 

1) l’equipaggiamento per il freno Knorr; 

2) un gruppo moto-compressore per freno tipo Ganz-Kandò, a + cilindri; 

3) un gruppo moto-compressore per freno tipo Reavell & C.ie di Ipowich, a 2 ci- 
lindri; 

4) tre serbatoi d’aria, di cui due per i freni ed uno per gli altri apparecchi 
pneumatici; 

5) un trasformatore per il servizio luce; 

6) una batteria d’accumulatori a 24 volt della capacità di 80 ampere-ora, come 
scorta e soccorso ; 

7) apparecchi di vario genere per la misura di temperature, di velocità e di gran- 
dezze elettriche ; 

8) dispositivi varii di comando a distanza. 

$ 28. — La parte meccanica di questi locomotori è pressochè identica per tutti. 

I lungheroni hanno lo spessore di 28 mm.; essi distano l’uno dall'altro mm. 1190 
e sono lunghi m. 12,50 nei locomotori viaggiatori, m. 12,24 in quelli merci; la loro al- 
tezza massima è di mm. 1695 ed ha luogo nel mezzo, in corrispondenza alla macchina 
asincrona. 

I locomotori viaggiatori hanno gli assi portanti il 40.001 di tipo Krauss-Helmoholz, 
il 40.002 di tipo Bissel. 

Gli assi sono a tre a tre raggruppati a mezzo di un dispositivo di sospensione a bi- 
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————-_ 


lancieri; di modo che ogni telaio poggia su quattro punti ed ogni lungherone è in ef- 
fetto una trave su due appoggi. 

+ Tutte le ruote hanno il bordino normale; per altro gli assi sono capaci dei seguenti 
spostamenti laterali : 


locomotori viaggiatori... . . . . . 80,0, 40, 40, 0, 80 mm. 
» merci o... 0.0.0... + 40, 10, 28, 28, 10, 40 mm. 


n 


Il meccanismo di comando è illustrato dalla fig. 26 ed è una derivazione diretta 
dal biellismo triangolare Kandòo adottato alcuni anni fa per uno dei 15 locomotori tri- 


ria. 26. — Schema del biellismo dei locomotori viaggiatori. 


fasi italiani gruppo FE-052. Per altro nel caso iu esame l’albero motore è unico; quindi 
l’altro è solo un falso albero di sostegno e guida e la consueta asta orizzontale colle- 
gante, nel biellismo originario, i due bottoni di manovelle motrici qui manca ; tuttavia 
il sistema cinematico ed il suo funzionamento sono nei due casi identici. 
“ Il funzionamento. del sistema si basa — come nel biellismo originario '— sui se- 
guenti capisaldi : 
a) i due meccanismi, il destro ed il sinistro, sono collegati tra loro a 90°; 
b) l’albero motore ed il falso albero sono, in linea di principio, connessi tra loro 
in un sistema rigido che ne mantiene rigorosamente immutate le reciproche posizioni ; 
c) le dimensioni dei due meccanismi sono tali che i prolungamenti delle due bielle 
AC e BI) (fig. 26) si intersechino sotto un angolo retto nel punto F situato, come il 
punto E, sulla biella longitudinale di accoppiamento. 
Ne deriva che, quando i punti 4 e B siano fissi, il biellismo — comunque si deformi 
— dà luogo a rotazioni del triangolo ECD intorno al punto F e quindi a rotazioni del 
punto # intorno al centro stesso ; per conseguenza, se le deformazioni suddette sono di 
limitata ampiezza, il moto del punto F si riduce ad escursioni sulla retta perpendicao- 
lare nel. punto stesso alla. biella ZM, Invertendo il ragionamento, si perviene alla con- 
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clusione che — qualora sia invece fisso, come in realtà accade, il punto £ — il bielli- 
smo, mentre è assolutamente rigido in senso orizzontale, lascia invece ai punti A e B 
libertà di movimento in senso verticale e cioè nella direzione delle trepidazioni elasti- 
che del telaio. Ovviamente tale libertà si manifesta — come ora si è detto — entro i ri- 
stretti limiti delle possibilità elastiche del sistema; chè — oltre i limiti stessi e cioè 
per movimenti ampi dei punti A e B — il comportamento del cinematismo diviene com- 
plesso (21). Ad ogni modo, entro il campo pratico di utilizzazione, esso corrisponde 
bene allo scopo. Su ogni lato del locomotore esso richiede — oltre ai bottoni di ma- 
novelle — tre sole cerniere. 


$ 29. — Il quinto locomotore è il locomotore sperimentale di cui si è parlato nel pre. 
cedente paragrafo 13. Esso, come si è detto, è stato costruito negli anni dal 1919 al 
1923 (22); indi è stato ricostruito negli anni dal 1926 al 1928 (23); è del tipo 0-E-0 con 
ruote del diametro di mm. 1070, ha due motori uguali, pesa in assetto di servizio 74 
tonnellate ed ha il numero di matricola 50.001. La trasmissione del moto ha luogo con 
il biellismo triangolare articolato originario dell'ing. Kandò. 

Questa macchina è stata già ampiamente illustrata nella citata memoria dell’inge- 
gnere Giaquinto (24); sicchè non occorre indugiarsi oltre in proposito. Si aggiunge 
soltanto che nel 1933 essa è stata rimodernata e che nell’autunno di tale anno le ope- 
razioni di trasformazione erano ancora in corso. 


$ 30. — Questi locomotori — come già si è detto nel paragrafo 9 — effettuano mi- 
rabilmente la frenatura elettrica in condizioni molto diverse, e cioè: 


a) frenatura attiva od a ricupero in discesa a velocità costante o quasi costante; 
b) frenatura attiva od a ricupero in rallentamento con polarità crescenti; 
c) frenatura in rallentamento a retromarcia. 


La trazione comunque multipla non viene effettuata sia perchè non se ne presenta 
la necessità, sia perchè le condizioni dei ponti lo vietano. 

Non esiste ancora un deposito per i locomotori; questi pertanto si avvalgono, a 
Budapest, di quello delle locomotive. Parimenti non esistono ancora turni regolari per 
la manutenzione ordinaria, per le revisioni e per le riparazioni generali. 


Risultati di esercizio. 


$31. — Dall’esercizio di oltre un anno è emerso quanto segue : 

In genere tutto l’impianto ha funzionato in modv soddisfacente ed ha corrisposto 
pienamente alle aspettative. | 

Il comportamento della supercentrale di Banhida è stato eccellente. Iu sede di col- 
laudo sono stati ottenuti i risultati seguenti: 


to. 
rendimento delle caldaie con la produzione di 50,63 tonnellate 


di vapore all'ora... .0.0.0./4 44 +++ 86,695 


calorie consumate nei gruppi moto-genevatori per ogni KW-h 


prodotto: >. xa wa 5 È è È Re de a e 29608 
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In sede di esercizio corrente la supercentrale, le linee di trasmissione e le sottosta- 
zioni in partenza ed in arrivo forniscono ì risultati seguenti: 


calorie consumate per KW-h prodotto |... ...... 8593 
» » »o » inviato ai trasformatori elevatori 
in centrale... 0.060 .4 è 000. + + 3692 


calorie consumate per KW-h venduto a bassa iensione all'uscita 

dalle sottostazioni in arrivo . . . . . ul a e so 8908 
rendimento totale tra i KW-h venduti a bassa tensione all'uscita 

dalle sottostazioni in arrivo e le calorie introdotte sulle gri- 


glie (equivalendo un KW-h ad 864 calorie) SE . +. 21,856 % 


3953 

Il comportamento dei locomotori si è dimostrato buono. La parte elettrica ha cor- 
risposto in modo eccellente, inquantochè non ha dato luogo ad avarie degne di nota o 
comunque interessanti le parti fondamentali dell’equipaggiamento. La parte meccanica 
invece ha dato e dà luogo a qualche inconveniente nei riguardi dei cuscinetti e del movi- 
mento. Inoltre in marcia i locomotori viaggiatori presentano vibrazioni notevoli in 
corrispondena a velocità tra 40 e 60 Km-h raggiunte sia in acceleramento che in rallen. 
tamento; si tratta evidentemente di un fenomeno di risonanza dal quale i locomotori 
sono quasi mai esenti e le cui origini possono nella fattispecie risiedere tanto nella 
parte elettrica quanto in quella meccanica (25); in quest’ultimo caso la ragione più 
probabile del fenomeno è da ricercarsi nel trasferimento della coppia — quattro volte 
per ogni giro delle ruote motrici — da un fianco all’altro del locomotore e nelle vibra- 
zioni elastiche e torsionali che l’accompagnano. 

Il rendimento dell’intero aggregato convertitore — macchina asincrona — e 
quindi, a meno delle perdite nella trasmissione, di tutto il locomotore tra la presa di 
correhte ed i cerchioni — varia al sincronismo tra 1’88 % e 1°86.1 %, sotto carico tra 
l'80,7 % e l'83,2 %,; questi ultimi rimangono praticamente costanti in corrispondenza 
a variazioni del carico stesso comprese tra il 40 ° ed il 140 “, di quello orario. 

La percorrenza media di ogni locomotore si aggira intorno ai 530 Km. al giorno. 

Per quanto riguarda i consumi specifici di energia, sono state fatte finora solo po- 
che determinazioni isolate il cui valore probatorio non può evidentemente essere che 
scarso ; a cifre medie sicure si potrà pervenire solo quando l’elettrificazione sarà stata 
estesa fino ad Hegyeshalom (vedasi il paragrafo 32) e l’esercizio verrà effettuato tutto 
elettricamente. 1.2 determinazioni di consumo fatte finora su treni isolati hanno ad- 
dotto ai risultati seguenti: 


treni merci alle velocità II e III : 17 w-h a tonn-Km.; 
treni viaggiatori alle velocità TII e IV: 30 w-h a tonn-Km. 


Questi consumi sono riferiti alle sbarre omnibus n 16 KV delle sottostazioni. 

In base alle suesposte cifre, nonchè a calcolazioni all'uopo istituite, la Direzione 
delle Ferrovie Reali Ungheresi ritiene di poter ammettere che -— ad elettrificazione 
compiuta — il consumo medio per tutta la linea sarà di 25 w-h a tonn.-Km. misurato 
sulle sbarre omnibus a 16 KV delle sottostazioni e quindi di 28 w-h per tonn.-Km. 
misurato sulle sbarre omnibus ai trasformatori elevatori in centrale; ossia presso a 
poco di 0,028 x 3700-=103,6 = circa 104 calorie sulle griglie per tonn.-Km. in linea. 
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» 
Ora il servizio a vapore si svolge in Ungheria con un consumo specifico di circa 320) 
calorie a tonn.-Km. 

A titolo di confronto si ricorda che in Italia nell'esercizio 1932-1933 il consumo 
medio di energia per la rete elettrificata è stato di 32,4 w-h a tonn.-Km. virtuale ri- 
morchiata misurato all’uscita dalle centrali primarie (Relazione dell'esercizio suddetto, 
pag. 89); e che il consumo specifico medio per la rete a vapore è stato di 0,0302 Kg. di 
“irbone — pari a 0,03092 x 7500 = 226,5 calorie — a tonn.-Km. virtuale, locomotive e 
tender compresi (Relazione dell'esercizio suddetto, pag. 85). 


V. 
Ulteriori sviluppi del sistema Kandé. 


$ 32. — Un ulteriore sviluppo del sistema Kandò —- oltre i limiti attuali — è immi.- 
nente, inquantochè è imminente l’estensione ed il completamento della elettrificazione 
della ferrovia meriodionale Iudapest- Vienna. 

Nel settembre 1938 sono stati iniziati i lavori di polungamento dell’elettriticazione 
stessa da Komarom ad Hegveshalom e cioè fino al confine austro-ungarico. i 

Questo secondo tronco è lungo 84 Km. e si svolge in pianura con pendenze non su- 
periori all’1 %09; esso è ormai tutto a doppio binario, essendo stato questo esteso di re- 
cente anche da Gyòr ad Hegyeshalom; è armato come il precedente, cioè con rotaie da 
Kg. 42,5 su traverse in gran parte in legno ed in ferro, in piccola parte in cemento ar- 
mato; i giunti sono affacciati ed appoggiati ; la velocità massima consentita è di 100 
Km.-h.; la direzione di circolazione dei treni è a destra. 

Nell’autunno 1933 l'impianto della palificazione era già stato effettuato da Koma- 
rom fino ad oltre la stazione di Gyòr. 

Le sottostazioni saranno due, identiche a quelle già in servizio, e verranno ubicate 
una a Nagyszentjanos, l'altra ad Horvatkimle; dimodochè l'alimentazione seconda- 
ria risulterà costituita nel modo seguente: 


tronco chiuso Banhida-Nagyszentj&nos  . . . . . . . . Km. 50 
tronco chiuso Nagyszentjanos-Horvatkirale . . ..-. . . . Km. 46 
tronco a sbalzo Horvatkimle-Hegyeshalom . . . . .. .Km. 19 


Totale . . Km. 115 


Quando anche queste due nuove sottostazioni saranno in servizio, una equa ripar- 
tizione dei carichi nella rete primaria trifase verrà ottenuta raggruppando le quattro 
sottostazioni in tre sistemi concatenati costituiti il primo dalla sottostazione di Tor- 
bigv, il secondo da quella di Banhida ed il terzo dalle duc sottostazioni occidentali. 

La elettrificazione dell’intero tronco dovrebbe essere compiuta entro il 1935. 

Per provvedere a ridurre del tutto elettrico l’esercizio del tronco Budapest-Roma- 
rom — che ora viene effettuato, come già si è detto, per un terzo con locomotori elet- 
trici e per due terzi con locomotive a vapore — nonchè per provvedere all'esercizio to- 
talmente elettrico del tronto Komarom-Hegyeshalom sono già stati commissionati — 
con contratto in data 1° aprile 1933 — altri 22 locomotori che om sono in corso di co- 
struzione. 
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La fornitura è stata attribuita, come al solito, per i motori, interruttori in olio e 
pantografi, alla Metropolitan Wickers Electrical Co. Ltd. di Manchester, per i conver- 
titori e le altre parti dell’apparecchiatura elettrica alla Casa Ganz, per la parte mec- 
canica alle Officine MAV. I termini di consegna sono: 


2 locomotori il 1° maggio 1934 


2 » » 1° giugno 1934 

8 » » 1° luglio 1934 

3 » » 1° agosto 1934 

3 » » 1° settembre 1934 
3 » » 1° ottobre 1934 

j » » 1° novembre 1934 . 
3 » » 1° dicembre 1931 


| 22 locomotori 

Questi saranno tutti del tipo 1-1)-1 con ruote motrici del diametro di m. 1,66 e si 
differenziano dai quattro locomotori già in servizio per alcune particolarità di cui le 
principali sono : 

a) le carcasse dei convertitori saranno, anzichè in ghisa, in lamiera di ferro omo- 
geneo saldata elettricamente e fissata, parimenti con saldatura elettrica, agli anelli 
frontali in acciaio fuso; 

b) il comando del commutatore dei poli sarà non più meccanico (preparazione 


delle connessioni) — pneumatico (effettuazione delle connessioni), bensì meccanico (pre- 
parazione delle connessioni) — elettromagnetico (effettuazione delle connessioni). Il cu- 


mando del reostato sarà non più meccanico-pneumatico, bensì meccanico-idraulico ad 
olio ed elettromagnetico ; 

C) verrà aggiunto un trasformatore per il riscaldamento del treno; 

d) il peso totale in servizio sarà di 97 tonnellate. 
| Il costo di ogni locomotore ammonterà a 500 mila pengò (20), cioè a circa L. 19,148 
al Kg. 

In conclasione, quindi, alla fine del 1934 il parco locomotori sarà costituito —- 
salvo irregolarità nelle consegne — da 27 unità, per le quali è in corso di allestimento 
uno speciale deposito. | 

A titolo di confronto si osserva che i locomotori italiani gruppo E-626 ora in co- 
struzione -— aventi. per ragioni di aderenza, il peso di 95 tonnellate e la potenza ora- 
ria di 2100 Kw = 2854 HP — costano in media 800 mila lire. Ciò significa che il costo 
unitario ammonta a L. 8,42 al Kg. e che il peso specifico ammonta a Kg. 33,28 ad HI" 
orario. Il costo unitario del materiale trifase diretto oggi sarebbe anche minore di 
L. 8,40 al Kg. 

La lunghezza dell’intero tronco Budapest-ITegreshalom è di 196 Km.; quello dei bi- 
uari elettrificati sarà di 520 Km.; il costo di tutta la elettrificazione (e cioè quattro 
sottostazioni, linee di contatto, locomotori, officine di riparazione e depositi, cavi tele- 
graci e telefonici, lavori varii inerenti all’elettrificazione, spese impreviste) ammonterà 
presumibilmente a 48,& milioni di pengéò (20) di cui solo 39 sono caricati sul fondo elet- 
trificazione. 
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$ 33. — E già allo studio la estensione del sistema Kandò e della elettrificazione 
anche oltre il confine austro-ungarico, e cioè da Hegyveshalom a Vienna Westbahnhof; 
sono perciò in corso trattative in tal senso col Governo Austriaco. Il suddetto tronco 
Hegyeshalom-Vienna Westbahnhof è lungo Km. 75 ed in parte è ancora a semplice hi- 


nario. 


VI. 


Conclusione. 


834. — Kiassumendo, il sistema Kandò: 

1) consente la inserzione diretta del sistema ferroviario nelle reti di distribuzione 
industriale e la intima fusione e la stretta collaborazione della elettriticazione ferrovia - 
ria con quella industriale ; 

2) pertanto elimina la necessità di apposite centrali generatrici o comunque con- 
vertitrici; i 

3) consente che tra le reti di distribuzione industriale e le condutture di lavoro 
vengano interposte solo poche sottostazioni statiche inserite come sistemi concatenati 
in quelli trifast industriali ; 

4) impiega la linea di contatto monofase, mirabilmente semplice e snella ; 

5) rende possibile l'impiego sulla linea stessa di tensioni molto elevate; il che 
conferisce elasticità al sistema e consente l’impiego di piccole sezioni di rame e ehe le 
sottostazioni di trasformazione siano molto distanziate tra loro; 

6) realizza la conversione dell’energia elettrica industriale in energia meccanica 
ai cerchioni con tre sole trasformazioni, di cui ina statica in linea e due rotanti sul lo- 
comotore ; 

7) utilizza sul locomotore — per il servizio di trazione — macchine asincrone e 
cioè macchine semplici e robuste; 

S) interpone tra la linea di contatto e queste ultime solo una macchina rotante 
che provvede all’abbassinmento della tensione di linea, alla conversione del sistema di 
fase, alla regolazione del funzionamento di tutto l'aggregato sincrono-asincrono ed in- 
fine alla produzione di energia per i servizi ausiliari; 

9) realizza permanentemente condizioni ideali di funzionamento, cioè con rendi- 
mento massimo e con fattore di potenza uguale ad 1; 

10) realizza altresi la possibilità di speciali compensazioni, quali quelli della fase 
della rete secondaria di trazione e quella delle cadute di tensione in linea; 

11) realizza la frenatura a ricupero in modo insuperabilmente semplice sia a velo- 
cità costanti in discesa, sia a velocità decrescenti in rallentamento ; 

12) riduce Je manovre ed il comando dei locomotori ad una forma semplice 
quanto perfetta; 

13) realizza l’accoppiamento diretto — e cioè senza interposizione di sistemi ri- 
duttori — dei motori agli assi; 

14) consente che i locomotori assumano in assetto di servizio il peso specifico di 
37,6 Kg. ad HP di potenza oraria. | 

Occorre per altro osservare che : 

1) l'alta frequenza delle correnti di esercizio importa inconvenienti ben noti nei 

riguurdi dei circuiti telegrafici e telefonici; 
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2) la inserzione delle suttostazioni di trasformazione in sistemi concatenati di- 

versi della rete primaria industriale dà luogo ni seguenti inconvenienti : 

a) esclude la possibilità che le sottostazioni stesse siano connesse tra loro in pa- 
"illelo sulla linea di contatto; il che importa per ragioni ovvie un appesantimento di 
questa e — nel caso che una sottostazione vada, per qualsiasi ragione, fuori servizio — 
rende pressochè impossibile la prosecuzione dell'esercizio su tutta la linea; 

b) rende necessarie la interposizione, tra un sistema concatenato e l’altro, di 
un tronco isolato (il che dà luogo a complicazioni ovvie nei riguardi costruttivi e di 
esercizio) e la effettuazione, in corrispondenza ai tronchi suddetti, di manovre intuitive 
di disinserzione e successiva reinserzione dei locomotori; 

c) facilita lo squilibrio del sistema trifase primario ; 


3) i locomotori hanno un costo molto elevato, pari a circa L. 19,15 al Kg.; 

4) essi costituiscono indubbiamente organismi complessi e delicati in cui la sem- 
plicità e robustezza delle macchine asincrone viene neutralizzata dalla complessità e 
delicatezza del convertitore. Questa è una macchina del tutto speciale che deve essere 
costruita da officine specializzate, usata da personale adatto e revisionata e riparata da 
personale anch’esso specializzato; ed avarie anche minime di essa importano la esclu- 
sione immediata del locomotore dal servizio ; 

5) essi male si prestano — per la gravissima complicazione costruttiva che ne de- 
riverebbe -— ‘alla realizzazione di una scala di velocità più estesa della attuale e che 
avesse almeno due valori al di sopra dei 100 Km. h.,' come i traffici moderni molto 
spesso richiedono; | | 

6) essi — come i locomotori dal sistema trifase diretto — non sono adatti, per 
il forte distanziamento dalle velocità economiche, a mantenere velocità medie elevate; 
e nelle attuali condizioni dei traffici la possibilità di graduare le alte velocità entro un 
‘ampo ristretto costituisce un requisito di grande importanza ; 

1) il sistema esclude — per ragioni tecniche ed economiche evidenti — la possi- 
bilità dell'impiego di automotrici. 

Per quanto riguarda i disturbi nei circuiti telegrafici e telefonici, occorre rilevare 
che essi accompagnano tutti i sistemi di trazione e che ad ogni modo non mancano i 
mezzi per combatterli. 


$ 35, — Riepilogando, il sistema Kandé si appalesa come un organismo veramente 
geniale per opera del quale l'elettrificazione ferroviaria si fonde e si armonizza in modo 
completo ed in forme mirabili alla elettrificazione industriale. | 

Esso rappresenta l'ultimo stadio di evoluzione del sistema monotrifase che, nato in 
Italian e sviluppatosi in America, è quivi rimasto alle sue prime forme evolutive incom. 
plete e difettose; passato in Ungheria, vi ha avuto dal Kandò perfezionamenti pro: 
fondi e radicali che gli hanno conferito una fisonomia propria e ne hanno fatto un 
sistema a st. 

Esso rappresenta altresì la realizzazione di una concezione tecnico-economica sorta 
contemporaneamente — o quasi contemporaneamente — in Italia ed in Ungheria. Tale 
concezione ‘ha addotto in Italia all’impiantodel tronco Roma-Sulmona, che ha dato buoni 
risultati ma ha conservato alle linee di contatto la complessità e la pesantezza delle 
condutture trifasi. La concezione stessa ha addotto in Ungheria alla elettrificazione 
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che abbiamo descritta e che costituisce indubbiamente — rispetto all’« esperimento » 
italiano — una forma di ulteriore, vasta e profonda evoluzione. 

Un paragone tra il sistema Kandò e gli altri sistemi di trazione si appalesa — allo 
stato delle cose — abbastanza facile dal punto di vista strettamente tecnico, ma impos- 
sibile nei riguardi economici e di esercizio, inquantochè l’elettrificazione ungherese 
non fornisce ancora elementi precisi ed esaurienti in tal senso. Sicchè sembra oppor- 
tuno omettere senz’altro giudizi cha sarebbero prematuri ed incompleti. Per altro si 
può fin da ora affermare che: | | | 

1) il sistema Kandò si impone all'attenzione dei tecnici; e tutti i Paesi che ini- 
ziano la loro elettrificazione debbono prenderlo nel più attento esame e verificare se 
esso si adattì più o meno degli altri sistemi alle loro particolari condizioni; 

2) esso sembra particolarmente adatto a linee molto lunghe e di scarso traffico ; 

3) esso — nel caso particolare delle ferrovie secondarie — si presenta, allo stato 
attuale delle cose, di convenienza molto dubbia per l’elevato costo dei locomotori e. per 
le soggezioni di vario genere connesse alla complessità e delicatezza di questi (26). 


L’Autore esprime ai Signori Ingegneri : 


| 
LUIGI DE SAMARIAY, Presidente della I)irezione delle Ferrovie Reali Ungheresi, 
LANER i 
EUGENIO LAJTHAY | della Direzione delle Ferrovie Reali Ungheresi, 
KONRAD HIRSCHMANN \ È 

Ferenc KLEIN, Direttore Generale della Casa Ganz, 

Akos PerczeL, della Casa Ganz, 

LAszLò pr VerEBELY, Professore nell’ Università di Budapest, . 
la sua viva riconoscenza per la larghezza e cortesia con cui gli hanno consentito di 
effettuare visite e prove. 


NOTE 
(1) Vedasi in proposito: Il Notiziario Tecnico del Minislero delle Comunicazioni, anno 1929, 
n. 1, pagg. 23-25. — L’Energia Elettrica, gennaio 1931, page. 45 e 46. — E. T. Z., anno 1931, 
n. 20 (14 maggio). — Le Geénie Civil, anno 1931 (novembre). — FI Bahnen, anno 1932, 
n. 2 (febbraio), pagg. 25-35. — Il Noliziario Tecnico del Ministero delle Comunicazioni, 
anno 1932, n. 12, pag. 330. — Le Génie Civil, anno 1933, n. 3 (21 gennaio), pagg. 
57-62. — Revne Générale de l’Electricité, tomo XXXIII, n. 5 (4 febbraio 1933), pagg. 159-165. 


— Bulletin de l'Associalion Internalionale du C. des C. de fer, anno 1933, n. 6 (giugno), pagg. 594- 
604. — L’Elelltrolecnica, anno 1932: n. 7 (5 marzo), pag. 189; n. 20 (15 luglio), pag. 525; n. 27 (25 
settembre), pag. 693. — L’Eleltrotecnica, anno 1933: n. 3 (25 gennaio), pag. 65; n. 10 (5 aprile), 
pag. 234; nn. 23-24 (15-25 agosto), pag. 556. 

(2) Vedasi: L’Elellrotecnica, anno: 1914, n. 11 (15 maggio), pag. 297; 1915, n. 35 (15 dicembre), 
pag. 781; 1919, n. 32 (15 novembre), pag. 702; 1926, n. 30 (25 ottobre), pag. 703. — LomBanpi, 
Corso leorico-pralico di Elellrotecnica, anno 1926, vol. II, pagg. 469 e 847. | 

(3) In proposito vedasi L’Eletlrotecnica, anno: 1915, n. 35 (15 dicembre), pag. 781; anno 1926, 


n. 30 (25 ottobre), pag. 703. 
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(4) Vedasi anche LomBarpi, opera citata, pagg. 469-476. 

(5) Vedasi: LomBarpr, luogo citato nella nota (4). — L'Elettrotecnica, anno 1914, n. 11 (15 mag- 
gio), pagg. 297 e 298. 

(6) Vedasi BasoccHi, « Il ricupero di energia nella Trazione Elettrica », Annali del Genio Civile, 
aprile 1933, pagg. 327 (paragrafo 50) e 329 (paragrafo 52). 

(7) Vedasi: E. F. W. ALFxANDERSON: a) « Induction machines for heavy single phase motor 
service »: Proc. Am. Inst, of Elect. Eng., giugno 1911; b) « The split phase locomotive »: General 
Electric Review, ottobre 1913; c) « Phase Balancer for single-phase boad on polvphase systeme »: 
Generali Electric Review, Aicembre 1913. 

(8) Parole dello stesso Prof. Riccanno Arnò: L'Elettrotecnica, anno 1926, n. 30 (25 ottobre), 
pag. 703. 

(9) Vedasi: L'Eletlrolecnica: anno 1918, n. 11 (15 aprile), pag. 153; anno 1919, n. 82 (15 no- 
vembre), pag. 709. 

(10) Per ‘completezza occorre aggiungere che, oltre i tre sovraindicati tipi di convertitori dovuti 
all’ALEXANDEKSON, qualche altro ne è stato ideato, ma non ha avuto applicazioni degne di nota. In 
proposito vedasi L’Elettrotecnica, anno 1919, n. 32 (15 novembre), pag. 709. 

(11) Per ulteriori ragguagli su quanto è detto in questo paragrafo, vedasi BasoccHi, « Il ricu- 
pero di energia nella Trazione Elettrica », Annali del Genio Civile, giugno 1933, pagg. 496-506 e la 
bibliografia ivi indicata nelle note (83), (84), (84-ter), (85) ed (85-bis). In modo particolare vedasi 
L'Elettrotecnica: anno 1914, n. 11 (15 maggio), pagg. 297-301; anno 1915, n. 30 (25 oltobre), pagg. 
672-677; anno 1927, n. 2 (25 gennaio), pagg. 49-58. Vedansi anche: M. Paris - L. Pocci, « Conversione 
di potenza polifase in potenza monofase e viceversa, con la macchina sincrona o con la macchina 
ad induzione »: L’Eletlrotecnica, anno 1933, n. 32 (15 novembre), pagg. 749-757. — L4AszLé6 pe 
VereBéLy: « Fòvasulak Villamositdsdnak Fejlòdése Kùlfotd&n », II volume, pagg. 116-151. — Puxi 
PETER: « Vasutvillamositas az északamerikai egyesilt dllamokban », pagg. 9-13, 31 e 82. 

(11-bis) Vedasi L’Elettrotecnica, anno 1933, n. 36 (25 dicembre), pag. 864. 

(12) Vedasi in proposito: 

L. pe VEREBÉLY, «/ fondamenti eletlrotecnici di un nuovo sistema di trasformazione di fase 
per le ferrovie »: E T. Z., anno 1925, fasc. 2° (gennaio), pag. 37; L'’Elettrotecnica, anno 1926, 
n. 18 (25 giugno), pagg. 407 e 408. — A. GiaquinTo, « Un nuovo tipo di locomotiva per trazione 
elettrica mono-polifase »: Rendiconti della XXXIII Riunione annuale della A. E. I. (anno 1928), me. 
moria n. 46, pagg. 426-437. — Ganz KézLEMÉNYEK, numeri dal 6 giugno 1929 all'ottobre 1932. — 
Ganz KSzLEMÉNYEK, numero speciale dell’ottobre 1932: « L'Électrification de la ligne de chemin de 
fer de Budapest a Hegyeshalom, selon le système Kandb à convertisseur de phase ». — E. LasTHAY: 
« Le système Kand6 à converlisseur de phase pour l'électrification des chemins de fer». — L. Dr 
VereBéLy e F. KLEIN: « Kandé-féle fazisudlt6s villamositàsi rendszer és annak alkalmazdsa am. kir. 
dliamvasutak vonalain », edito a Budapest nel 1933. — L. ne VenenéLy, Memoria n. 96 per la con- 
ferenza mondiale dell'energia a Stocolma del 1933. 

Molte figure di questo articolo sono state ricavate dalle Ganz Kézl/ermények, numero speciale 


dell’ottobre 1932. 

(13) Vedasi la monografia dell'Ing. Giaquinto già citata nella nota (12), pagg. 430 e 431. 

(14) Vedasi: GraquinTo, luogo citato nella nola (12), pag. 428. — VenebféLy e KLEIN, opera ci- 
tata nella nata (12), tavola IX. | 

(15) Le figure 4, 5 e 6 sono ricavate dalla monografia dell'Ing. Kanpò: « Einphasen-Wechsels- 
Irom-Lokomotive mit Synchron-Fasenumformer », anno 1924. Vedasi il paragrafo 13. 

(15-bis) Vedasi Giaquinto, luogo citato nella nota (12), pagg. 434-436. 

‘(15-ter) Le parti fondamentali di questa monografia sono riportate nell'E. T. Z. dell'8 gen- 


naio 1925, pagg. 37-43. 
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(16) Vedasi ad esempio: LomBarpI, « Trattato leorico-pralico di Elettrotecnica », anno 1926. 

pagg 847-851. — MorknLI, « Costruzioni elettromeccaniche », anno 1921, volume III, seconda se- 
zione, pagg. 1154 e 1155. —- Giaguinto, opera citata nella nota (12). 

(17) Necrologie dell'Ing. Kann6 sono contenute, tra l'altro, in: Energia Elettrica, gennaio 
1931, pag. 41; Rivisla Tecnica delle Ferrovie Italiane, anno 1931, n. 2 (15 febbraio), pagg. 86 e 87; 
L’Eletlrotecnica, anno 1931, n. 5 (15 febbraio), pag. 116. 

(17-bis) Vedasi L'Eleltrotecnicu, anno 1983, n. 30 ‘25 ottobreì, pag. 719. 

(18) Vedasi ad esempio: L'Elellrolecnica: anno 1925, n. 17, pag. 422; anno 1925, n. 18, pag. 438; 
anno 1926, n. 20, pag. 461. — Moxenti, luogo citato nella nota (16), pag. 1154. — GraquintTO, 
luogo citato uella nota (12), pag. 434. — Vedasi anche BasoccHi, « Il ricupero di energia nella 
Trazione Eleltrica », Annali dei Lavori Pubblici, anno 1933, n. 6 (giugno), nota (84-bis) a pagg. 524 
e 525. 

(19) Vedasi L'Eletlrolecnica, anno 1932, n. 10 (5 aprile), pag. 267. 

(20) Il 15 febbraio 1934 il ragguaglio ufficiale del pengò era: 1 pengò = 3,377 lire italiane. 
Oggi la paga media di un buon operaio della Casa Ganz si aggira tra 0,7 e 0,8 pengé all’ora; 
quello di un operaio specializzato si aggira tra 1 e 1,10 pengò all'ora. 

(21° Vedasi la « Trazione Elettrica » del Prof. E. Grismaver (litografie), pagg. 934-937. 

(22) In proposito vedasi: Lomsarpi, opera citata nella nota (2), pagg. 849 e 850, tav. VII. — 
VineseLy e KLEIN, opera citata nella nota (12), tav. HI, fig. 20 e tav. V. | 

(23) In proposito vedasi: Vineréry e KLEIN, opera citata nella nota (12), tav. III, figg. 21 e 22. 
— Giaquinto, opera citata nella nota (12), pagg. 431-434. 

(24; Luogo citato nella nota (23). i 

(25° Vedasi in proposito: P. Lasoucuer, « Oscillations des .locomolives électriques », Revue gé- 
nérale de l’éleclricité, 14 dicembre 1918, pagg. 914-930. — M. LiaPonnorr, « Probléme générale 
de la stabilité », Annales de la Faculté des Siences de Toulouse, tomo IX, 28 serie. —. M. Paropi, 


Revue générale des chemins de fer, marzo 1922. — G. Mawnté, « Traité de stabilité du matériel des 
ch. de fer », anno 1924, pagg. 431-437. — M. Norari, « Studio sulle vibrazioni elastiche quasi-armo- 


niche nel bieltismo dei luocomotori eletlrici », Ricerche d'Ingegneria, anno 1933, n. 5, pagg. 135-147. 

(26) Il sistema Kandò e la elettrificazione della ferrovia meridionale Budapest-Vienna sono 
stati oggetto di una conferenza tenuta dall’Autore il 12 gennaio 1933-XI presso il Sindacato Provin- 
ciale Fascista Ingegneri di Roma. 


Il laboratorio di igiene delle Ferrovie di Stato in Polonia. 


Da oltre 13 anni, è stato istituito, presso la Direzione distrettuale di Warszawa, un labo- 
ratorio per analisi chimiche e batteriologiche, per scopi di igiene e di clinica. Chi lo dirige, 
oltre a provvedere al notevole lavoro di analisi, utilizza l’abbondante materiale a sua disposi- 
zione per vari lavori scientifici. 

Le ricerche d’indole igienica riguardano anzitutto le analisi chimiche e batieriologiche di 
acque di proprietà ferroviaria: grande importanza per il giudizio si dà specialmente ai nitriti, 
ammoniaca, eccesso di cloro e, dal punto di vista batteriologico, alla presenza del Buclerium coli, 
che è tollerata fino al limite minimo di 25 cmc. Fra le altre ricerche di indole igienica, è da 
citarsi l’esame chimico e batteriologico dell’aria. 

Numerosissime sono le analisi a scopo clinico, soprattutto per il fatto che le Ferrovie polacche 
hanno a proprio carico la cura degli agenti e dei familiari. 

Da qualche tempo si eseguono, come completamento della visita medica, particolari determi- 
nazioni per gli aspiranti ad impiego nelle ferrovie, in modo da assicurare una rigorosa selezione 


per aicune categorie di personale. 
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La funzione dell'Istituto Italiano di Caicolo. /Continuazione: vedi pag. 122). 


Ed ecco allora che Vingegnere, e ben a ragione, pianta in asso la teoria o si affanna a mettere 
insieme ipotesi semplificatrici ed a far compromessi colle difficoltà insite nel problema, unica- 
mente per arrivare a quel benedetto integrale generale. Lc cose poi andranno male ed ecco, ben 
a ragione, il discredito della teoria. 

« Se noi avessimo anche insegnato all'ingegnere che si può semn:pre conseguire la tabellazione 
numerica di ogni funzione, individuata dal dover soddisfare a un'equazione differenziale e a con- 
dizioni iniziali o ai limiti atte a determinarla, egli ron si sarebbe arenato a quelle difficoltà ed 
avrebbe cercalo di ottenere la tabellazione della sua funzione. E qui, dì nuovo, si presenta le ne- 
cessità dell'Istituto di Calcolo: quella. tabellazione, con valori numerici sicuramente approssimati 
quanto occorra, può esser assai laboriosa, può presentare talun» gravi difficoltà analitiche, può 
richiedere un tempo eccessivo, ma se c'è un Istituto — ove si trovino matematici provetti e lutti 
i possibili e più perfezionati strumenti grafici e meccanici di calcolo numerico e personale spe- 
cializzato all’uso rapido e sicuro di tali strumenti — al quale Istituto si possa con fiducia dar l’in- 
carico di quella tabellazione, ecco che quella funzione, in poco tempo, sarà nota all'ingegnere 
al pari di Vr, di sen 7, di log r. 

“« L'Istituto di Calcolo sarebbe dunque anche la /acoli rivente di tutte Je funzioni che pos- 
sono presentarsi. Ed in tal senso ha già funzionato con successo, in moltissimi casi ». 


Per la cultura dei giovani ingegneri. 

Accanto alla « Tecnica Professionale », supplemento di questa Rivista, il nostro Collegio cura 
anche pubblicazioni isolate che mirano a scopi particolari nel vasto campo della cultura  pro- 
fessionale. 

Di diretto interesse per gli -allievi dei politecnici e per i giovani ingegneri che aspirano ad 
entrare nelle aziende ferroviarie sono quegli « Appunti su argomenti relativi alle norme tecniche 
di esercizio » che l'Ing. Guido Corbellini già pubblicò nel 1932, comme supplemento al Notiziario 
Tecnico del Servizio Materiale e Trazione, e che ora sono ristampati dopo un’accurata revisione. 
I prezzo di L. 5 conferma Tesclusivo scopo di cultura professionale dell'iniziativa. 

Diamo del volumetto il sommario completo. i 

Capiroro” IL — RESISTENZA IN MARCIA DEI ROTABILI - LUNGHEZZE VIRTUALI. — 1° Resistenza dovuta 
alla gravità - 2° Resistenza dovuta alle curve - 8% Gradi di prestazione delle linee: a) gradi di 
prestazione principali; 6) gradi di prestazione sussidiari - 4° Resistenza al rotolamento e resistenza 
dell'aria - 5° Resistenza organica addizionale delle locomotive a vapore: a) determinazioni con loco- 
motiva inattiva; 0) determinazioni con locomotiva attiva - 6° Lunghezze virtuali delle linee per la 
trazione a vapore - 7° Peso virtuale delle locometive a vapore e del treno completo - 8° Peso mas- 
simo dei treni dipendente dagli organi di allacco. 

Caprtoro TI. — PRESTAZIONE. DELLE LOCOMOTIVE A_VAPOI - ORARIO TIPO DEI TRENI. — 4) Vaporiz- 
zazione normale di una caldaia da locomotiva: 1" Caldaia da locomotiva con produzione di vapore 
saluro - 2" Caldaia da locomoliva con produzione di vapore surriscaldato. — b) Delerminazione 
della caralteristica meccanica della locomotiva: 1° Pressione media del diagramma indicato - 
2° Curva caratteristica meccanica. — c) Determinazione del pes: del treno e del perditempo di av- 
viamento: 1° Metodo analitico approssimato - 2° Determinazione grafica - 3° Influenza della lun- 
ghezza del treno e delia forza viva utilizzabile. — d) Orario tipo dei treni a vapore. Tabelle di per- 
correnza: 1° Orario tipo - 2° Tabella di percorrenza. — e) Tabelle di prestazione delle locomolive 
del parco. — f) Tabelle cdi prestazione per treni inerci e per treni viaggiatori. 

CaPiToLo II. — CRITERI FONDAMENTALI SULLA PETERMINAZIONE DELLA VELOCITÀ MASSIMA DEI TRENI 
FSULLA CIRCOLABILITÀ DELLE LOCOMOTIVE. — 0) Velocità delle locomotive a vapore: 1° Velocità mas- 
sima per locomotive attive - 2° Riduzione di velocità per locomotive spente e vuote e con bielle 
smontate, in composizione ai treni - 3° Velocità massime in caso «di trazione multipla. — 0) Velo- 
cità massima delle linee: 1° Sopraelevazione della rotaia esterna - 2° Raccordo della sopraelevazione 
- 8° Raccordo tra due livellette consecutive - 4° Osservazioni sui raccordi parabolici. — c) Condi- 
zioni di circolabilità delle locomotive sulle nostre lince: 1° Esclusioni dovute al tipo di armamento 
della linea - 2° Esclusioni dovute al tracciato della linea - 3° Esclusioni dovute ai ponti metallici. 


CaprroLo IV. — CENNI SULLA TEORIA DELLA FRENATURA. — A. Basi teoriche per la determinazione 
dello spazio di frenatura — B. Elementi sperimentali che entrano nella formula della frenatura 


— C. Delerminazione grafica dello spazio di frenatura. Velocità critica: 1° Risoluzione grafica 
dell’integrale della frenatura nel caso di g = cost. - 2° Valore massimo dello spazio di frenatura: 
a) Frenatura dei treni con freno a mano - b) Frenatura dei treni con freno conlinuo tipo viag- 
gialori - 2° Risoluzione grafica dell’integrale della frenatura nel caso in cui sia r q = cost. - c) Fre- 
nalura dei treni con freno continuo per merci. 


CipiroLo V. — Norme DI FRENATURA. — A. Gradi di frenatura: 1° Gradi di frenatura prin- 
cipali - 2° Gradi di frenalura sussidiari — B. Intervento della locomotiva sulla frenatura del treno. 


Gruppo limile assi — C. Spazio di arresto regolamentare, 
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(B. S.) Potente locomotiva di manovra per lavori portuarii. (Railicay Gazette Diesel Railway 
Traction, 6 ottobre 19383). 


Per ridurre il pericolo di incendi nei magazzini del porto di Buenos Ayres, sono state messe 
in servizio dal 1929 tre locomotive di manovra a doppio carrello, del peso di 5% tonn., con uno 
sforzo massimo al gancio di 18.143 kg., costruite dalla M. A. N. insieme alla Brown-Roveri. 
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TractivE EFFORT IN HILOGRANNES 


FIG. 2. 


La cassa grava, a mezzo di bilancieri compensatori, sopra perni che hanno le loro sedi in ralle 
a sfere fissate al carrello. I motori hanno la sospensione per il naso ed i supporti e le mensole 
per la loro sospensione, formano un sol pezzo con Tintelaiatura e le piastre di guardia. A causa 
del basso coefficiente di aderenza (3,3-3,8), delle sabbiere possono funzionare con continuità du- 
rante la marcia. 

Il Diesel della potenza di 296 cav. è a sei cilindri, 21 x 32 cm., a iniezione solida, a quattro 
tempi, quattro valvole in testa, con lubrificazione a pressione con un peso di 10,58 Rg./cav. Il suo 
avviamento è ottenuto a mezzo di aria compressa che viene fornita, insieme a quella per i freni 
e allraverso una valvola ridutlrice, da un serbatoio nell'interno del quale la pressione è di 
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62 kg. Due serbatoi sospesi sui carrelli sono capaci di 1700 litri di nafta, sufficienti per 40 ore 
di esercizio. 

La generatrice di 220 kw. a c.c. è direttamente accoppiata al motore. Il suo asse, a n.ezzo 
di un giunto cardanico, comanda l’eccitatrice, di 22 kw. ed il ventilatore posti in una piattaforma 
sopra la generatrice. L’eccitatrice comanda una batteria di 60 elementi che, durante le soste, prov- 
vede al funzionamento dei macchinarii accessori. I motori sono 4, da 95 HP ciascuno e possono 
essere accoppiati in serie, od in serie-parallelo per velocità superiori ai 6-8 km.jora. Oltre i 40 
km./ora il loro campo è shuntato, onde lo sforzo diminuisce rapidamente, ma la velocità di marcia 
può raggiungere i 66 ed anche i 75 km./ora. Le caratteristiche di macchina sono indicate in fig. 2. 
Il tralto continuo della curva dello sforzo indica i valori di funzionamento normale. Il rendimento 
termico massimo è stato del 27,1 % a 22 km./ora. It consumo del combustibile misurato sul banco 
di prova di Esslingen è stato di 223-225 g./HP. In prove eseguite in Argentina trainando 2170 tonn., 


si è ottenuto con continuità uno sforzo di 15.000 kg., alla velocità di 5,6 km./ ora con una polenza 
al molore di 330 HP, — W. T. 


Le ghise italiane da fonderia. Prot. FRANcEsco SaveERIO Ragno. (Nota acientifico-tecnica, Napoli, 
ottobre 1982-x1). 

Scopo cella pubblicazione è quello di portare un contributo di idee in favore di un incremento 
della produzione e +lel consumo delle ghise nazionali da fonderia, Essa € rivolta ai fonditori e ai 
produttori in genere, ai quali nei primi due paragrafi elenca sinteticamente le proprietà dei getti 
di ghisa e Vinfluenza costituzionale e di resistenza che su di esse esercitano i metalli e metalloidi 
aggiunti in lega. Dalla trattazione teorica |A. passa alla questione tecnico-commerciale, mettendo 
in evidenza come nella pratica di fonderia si siano sempre falte delle miscele di ghise secondo for- 
mule empiriche e senza la esatta visione dei fenomeni che avvengono nella lega. Ciò ha portato 
ad una spiccata preferenza nell'impiego delle ghise d'Inghiilterra, dove i produttori di ghisa d'alto 
forno hanno sempre cercato una produzione di lipi ben definiti e costanti a caratteristiche detta- 
gliatamente specificate ner listini, mentre la produzione nazionale non è stata posta sul mercato 
con la stessa costanza di tipi, nè con la stessa organizzazione tecnico-rommerciale. 

Da qualche anno i forni di Servola hanno diretta la loro produzione su tipi definiti del tutto 
simili a quelli inglesi, come mostra L'A. con il contronto della composizione dei diversi tipi, e 
perciò l'acquisto di ghise inglesi, almeno in alta Italia. non è più giustificato sia come prezzo, 
sia come qualità, a meno che, ignorando le moderne conoscenze tecnologiche sulle ghise, non si 
voglia insistere su vie empiriche. 

Per ITtalia Meridionale e Centrale, duve abbondano gli approdi, il costo dei trasporti dalla 
Venezia Giulia giustifica ancora l'acquisto di ghise inglesi e per questo VA. auspica il sorgere di 
elti forni di piccola e media portata per la produzione di ghis» fosforose e semifosforose da fon- 
deria a Piombino, Napoli (Bagnoli) e nel Genovesalo. — A. S. 


(B. S.) Il ricupero di energia nella trazione elettrica. (Annali dei LL. PP., anno 1933, 1-2-3-4-6). 

È questa la prima parte di uno studio dell'Ing. Biiocchi nel quale il problema del ricupero 
nella trazione elettrica viene esaminato sotto tutti i punti di vista: eleltrico, ferroviario ed eco- 
nomico, portando l'esame sul ricupero sia in generale che negli impianti a correnti alternate. La 
seconda parle verrà dedicata esclusivamente a quelli a corrente continua. 

L'A. dapprima richiama ampiamente le ragioni che rendono vantaggiose la frenatura elet- 
trica in genere e quella a ricupero in particolare. Riferendosi poi ad un tronco rettilineo a pen- 
denza costante, percorso nei due sensi con moto uniforme, esamina particolarmente l'andamento 
del coefficiente di ricupero (che risulta una funzione iperbolica della pendenza), determinandone 
il valore nei casi fondamentali della pratica ed in condizioni limiti. Il confronto tra questi valori 
e quelli più interessanti, ricavati sperimentalmente su diverse reti americane ed curopee in condi- 
zioni normali di esercizio, e quelli dedotti per fasi di rallentamento e di acceleramento, conduce 
TA. alla conclusione già nota ai tecnici, che se il ricupero non offre nei riguardi dell'energia 
restituita, vantaggi tali da compensare le soggezioni che lo accompagnano, apporta nella sua ap- 
plicazione notevolissimi benefici di carattere meccanico e ferroviario. 

Un esame del problema della regolazione ed alcune considerazioni sugli effetti del ricupero 
nei sistemi a corrente alternata, che possono peggiorare sensibilmente le condizioni dell'impianto 
nei riguardi tanto della caduta media di tensione, quanto «el fattore di potenza complessivo, 
precedono l'esame del ricupero nei vari sistemi. 

L'A. comincia con il dimostrare la condizione di inferiorità in cui si trova, nei riguardi del 
ricupero, il motore polifase asincrono ad induzione, rispetto ai sistemi monofase e continuo, - a 
causa del iimilato numero di velocità economiche, dell’incapacità di autoeccitazione, del basso va- 
lore del fattore di potenza, e delle particolari caratteristiche di questa macchina nei riguardi 
della stabilità elettrica non sufficientemente compensati dall’automaticità della inversione di fun- 
zionamento. 

Viene illustrato poi un caso molto raro di frenatura atiiva in fase di rallentamento con il 
sistema polifase, già esperimentato nella linea dello Alberg. L'A. dimostra che questo sistema, 
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inlegrato con mezzi meccanici per le basse velocità, può venir usato con successo per pendenze 
opportune, utilizzando polarità sempre più elevate delle macchine, od un assetto equivalente (ca. 
scata); quindi trasferendo il funzionamento di esse sul ramo instabile della loro caratteristica 
meccanica. Cita l’applicazione di questi concetti effettuata da qualche mese sulla ferrovia miono- 
trifase Budapest-Komaron. 

Molto diffusamente viene poi trattato il ricupero con locomotori polifasi in trazione multipla 
nei quali i diametri delle corrispondenti ruote sieno diversi e l'interessante fenomeno viene dif- 
fusamente esaminato tanto per il regime iposincrono che per quello ipersincrono. Per quest’ul- 
timo caso vengono indicate e quantitativamente studiate le provvidenze da adottare e vengono 
esaminate le caratteristiche della regolazione. 

L’A. descrive poi ed analizza i vari sistemi di ricupero con il sistema monofase diretto com- 
pletando l’analisi con una numerosa serie di elementi sperimentali; indi conclude che il sistema 
stesso consente la effettuazione del ricupero in ottime condizioni funzionali, con la possibilità di 
una regolazione estesa e frazionata, ottenuta a mezzo di equipaggiamenti che richiedono un au- 
inento di peso ed una complicazione molto ridotti. . 

Descritte quindi sommariamente le principali applicazioni ed i relativi tipi di macchine del 
sistema monotrifase, 1A. esamina i convertitori di fase effettivamente in uso, le loro caratteri- 
stiche di funzionamento e di reversibilità ed il comportamento dei locomotori in sede di frena- 
tura attiva. Conclude che sotto il particolare punto di vista del ricupero il sistema monotrifase 
non presenta in complesso caratteristiche migliori di quelle det sistema trifase diretto. 

L'ultimo capitolo descrive i vari tipi dei centri di alimentazione di energia esaminando nei 
diversi casi il comportamento nei riguardi dell'energia di ricupero che ad essi perviene. 

Il lavoro che investe e completa l’esame di un campo interessantissimo sia per gli studiosi 
che per i tecnici dell’esercizio ferroviario, è svolto con chiarezza di esposizione e con cura di par- 
ticolari portan:lo un pregevole tributo allo studio dell'argomento. — W. T. 


(B. S.) La trazione Diese! alla conferenza mondiale della energia. (Railvay Gazette Diesel 
Railway Traction, luglio 1933). 


Alla conferenza mondiale della potenza, tenuta in Scandinavia, è stato largamente trattato il 
problema della trazione Diesel. Dalle varie relazioni è risullato che possono considerarsi eliminate 
li: trasmissioni pneumaliche a causa del loro peso, e quelle idrauliche per le perdite di liquido, 
soprattutto ad alte ternperature. Quelle meccaniche sono possibili solo per potenze minori di 150- 
200 HP a causa della difficoltà di evitare danni nel salto brusco e forte delle velocità, onde quelle più 
generalmente usate sono le trasmissioni elettriche che trovano ostacolo alla loro diffusione unica- 
mente nel loro alto costo. i 

La concorrenza con i trasporti su strade or:linarie, ha portalo all'adozione di un servizio ra- 
pido e frequente a mezzo di treni ed automotrici leggere. In conseguenza è scomparsa la tendenza 
di costruire, per le, locomotive, motori pesanti che vengono sostituiti con motori leggeri, con 
5 diametri tipo per i cilindri adatti alle varie potenze, all'aumentare delle quali la ve- 
locità varia da 1800 a 1000 giri/minuto, con velocità del pistone, costruito con leghe speciali, 
dell'ordine di 9 ni. sec. ed un peso di 5,5 kg./HP. Tali forti velocità consentono una diminu- 
zione di peso nelle dinamo. Per locomotive pesanti si sono ottenuti da 900 a 600 giri/minuto, 
velocità del pistone 6,5-7 m./sec., peso di 10-15 kg.'HP. Nella costruzione dei carri si è affermato 
l'uso di inteleiature leggere e sottili, con rivestimento di lamine saldate che concorrono alla re- 


sistenza della struttura, mentre sono slate brevettate strutture speciali (Stevens) che escludono - 


le sollecitazioni dalle saldature. Ovunque sono state usate leghe speciali e leggere. 

Vennero illustrati pure dispositivi interessanti: tra essi il raffreddamento dell'acqua di scarico 

che viene mantenuta a temperature più alte del normale con che si ottiene un più attivo scambio di 

calorie con l’aria di raffreddamento e quindi una forte diminuzione delle dimensioni del radiatore; 
alcune trasmissioni idrauliche, tra cui il torchio convertitore Vickers Coats, e soprattutto il sistema 
Lisholm-Smith con il quale durante l'avviamento si ha un'efficienza uguale a quella della trasmis- 
sione elettrica, mentre si passa alla connessione diretta per le velocità di regime, con rendimento no- 
tevolmente più grande. Mancano però notizie se la trasmissione fosse adatta per potenze maggiori dì 
150 HP. Venne illustrata anche la locomotiva Gota nella quale i 500-600 HP di potenza vengono svi- 
luppati, in marcia avanti ed indietro, da una turbina azionata da un fluido costituito da una mi- 
scela di aria, fornita da un compressore, e di gas di scarico di un Diesel a 2 tempi che aziona il com- 
pressore. 

Chiuse i lavori una relazione dell’Ingegnere Capo delle Ferrovie Danesi sul confronto dei ri- 
sullati in servizio ottenuti con la trazione Diesel a mezzo di automotrici e locomotive Frisks e con 
locomolive a vapore. La manutenzione, basando per i Diesel il deprezzamento su 40 anni di vita 
e l'interesse sul 5% della metà del valore e aminettendo un percorso di 120.000 km. per i Diesel 
e di 100.000 km. per il vapore, raggiungeva rispettivamente per l'automotrice la locomotiva Diesel 
e la locomoliva a vapore un valore di 9; 13,2; 10,3 ore per km. (1 ore = circa 2,67 ]. it.). Non 
è stato spiegato perchè per le locomotive Diesel si abbia un valore del 50 % maggiore di quelle 
a vapore. — W. T. : 
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La locomotiva Diesel-Sulzer di grande potenza per treni rapidi e per treni merci. (Genie 
Civil, 1° luglio 1938). 


Vien data notizia degli studi compiuti dalla compagnia Sulzer, e pubblicati nella rivista tec- 
nica di :etta compagnia, per locomotive Diesel-elettriche di potenza maggiore di quelle attual- 
imente in servizio. 

Tali locomotive contengono, in carri distinti, i motori elettrici ed il gruppo od i gruppi ge- 
nperalori, Quella viaggiatori (fig. 1) ha potenza di 2. 000 HP e gli assi motori sono tre, ciascuno 
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dei quali è azienato, a mezzo di un albero cavo € di un doppio treno"Wi ingranaggi, da due mo- 
tori poggianti sul telaio principale. IT gruppo generatore è costituito dia un motore Diesel con 
16 cilindri in due file parallele, a ciascuna delle quali corrisponde un atbero inotore, Questi sono riu- 
niti da un ingranaggio che comanda la generatrice. La doppia fila consente di utilizzare lo spazio 
in larghezza, risparmiando in lunghezza. Inoltre se il motore fosse con cilindri ino fila unica 
ed in numero metà, dovrebbe avere almeno la stessa velocità ed i cilindri dovrebbero essere di diame- 
tro più grande cosicchè sarebbe necessario ricorrere i dispositivi supplementari di refrigerazione dei 
pistoni. Per utilizzare it peso del gruppo generalore il carro che lo porta si appoggia da un lato 
su di un carrello e dall'altro al telaio del carro che porla i motori elettrici. 

La locomotiva merci da 4.000 HP (fig. 2), è composta di due carri con gruppi generatori 
uguali al precedente, mentre il carro motore è su 4 assi. 

Viene riprodotta anche Ta curva dei consumi d'uno motore Diesel-Sulzes a <% cilindri, 4 tempi, 
700 HP. — W. T. | 


(B. $.) Cronoscopio per la stazione Paddington a Londra. (The Enyineer, 29 settembre 1933). 


Nella ricostruita stazione Paddington, di Londra, verrà istallato un cronoscopio elettrico ve- 
ramente gigantesco, che sarà il più grande del mondo. Come è noto, il cronoscopio serve a in- 
dicare le ore e i minuti direttamente, mediante grandi numeri, che appaiono in una cornice 
rettangolare, e che vengono fatte cam- 
biare al momento opportuno, (mediante 
servomotori, messì in funzione da relais), 
da un orologio di controllo elettrico. 


è 
CI 


[N 
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(Due cronoscopi, di dimensioni ri- 
dotte, sono stati istallalti recentemente 
nell'atrio biglietti della stazione di Mi- 
lano Centrale. - N. d. R.). 

Le serie di numeri, una per le ore, 
l’altra per le decine di minuti e la terza 
per le unità di minuti, sono montate 
(vedi fig. 1) su tre nastri continui, co- 
stituiti da striscie di acciaio. Queste stri- 
scie sono collegate all’estremità median- 
te anelli di mietallo Delta, che serve al 
doppio scopo di costituire un giunto fles- 
sibile tra striscia, e di trasmettere il moto 
ai nastri. Ciascun nastro ha un proprio 
movimento indipendente; un motore, 
contiuamente in funzione, della potenza 
di 1/4 di Cav., è accoppiato, mediante ri- 
duzione a vite senza fine, a un albero 
che porta la puleggia motrice di una ro- 
busta cinghia sagomata a V. I denti, a- 


zionanti i nastri che portano le cifre, so- i | 
. DE Sat (ae Fic. 1. — Cronoscopio per la stazione di Paddington, a Londra. 
no posti alle estremità superiori di un te- Il telaio con i nastri continui e le cifre. 
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laio «di supporto; alle estremità in- 

feriori dei nastri vi sono dei rulli che servono ad assicurare un movimento dolce. Sull’albero mo- 
tore, che è situato dietro i nastri, e circa un metro sotto i denti motori, sono montati i tre com- 
plessi di ingranaggi epicicloidali, mediante i quali l'orologio principale di controllo regola i mo- 
vimenti delle cifre. Tra ogni complesso di ingranaggi, corrispondente a un nastro, e quello vi- 
cino, l’asse motore ha un separatore, costituito da un accoppiamento elastico di acciaio (A vedi 
fig. 2). Ciò è stato’ previsto allo scopo di assicurare la massima libertà di azione. I complessi epi- 
cicloidali consistono in una ruota « solare » di acciaio al nickel, inchiavettata sull'asse motore, 
e da tre pignoni planetari, che, girando, attaccano una ruota interna di acciaio. Questa ruota 
interna è attaccata a un tamburo-freno. Quando le cifre stanno ferme, le paia di zoccoli BB, CC, 


180 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


DD agiscono su ciascun tamburo del freno; gli zoccoli dei freni sono azionati da elettromagneti, 
collegati tra loro in serie. 


Tralasciamo, per brevità, la descrizione del complesso regolatore elettro-meccanico, che pro- 
voca, in relazione al funzionamento dell’orologio-controllo, l’azionamento dell’albero, fino a far 
passare il nastro delle cifre da una posizione a quella corrispondente alla cifra che segue; e 
a frenare il movimento, in modo da assicurare l'esatta posizione delle cifre. Quesie sono 


FIG. 2. — l'albero motore, con i complessi riduttori epicicloidali. 


state. progettate in modo da risultare molin bene leggibili. Esse saranno illuminate a 
inondazione; e poichè il telaio rettangolare nel quale appaiono sarà circondato da un 
segnale avvertitore costituito da tubo al neon, si è ritenulo necessario, per far risaltare meglio 
le cifre, di munirle di riflettori circolare di tipo speciale, di vetro argentato, e montati su sop- 
porti di metallo: tali riflettori, in pratica, hanno aumentato molto la visibilità dei numeri. 


Tutto l’impianto è stato eseguito in modo da renderne il funzionamento più semplice pos- 


; 


sibile, e la manutenzione meno costosa. A tale scopo, sono stali applicati, dovunque si poteva, 


supporli a sfere e lubrificatori a pompa, sicchè si prevede che l'unico lavoro di manutenzione 
che darà un certo fastidio sarà la pulizia dei riflettori. 

L'energia elettrica occorrente per il funzionamento è ottenuta dalla rete a corrente alternata 
a 230 volt, a cui il motore è collegato direttamente. Invece i magneti dei freni, vengono alimen- 
tati a corrente continua a 140 Volt: i circuiti del quadro di controllo ricevono pure corrente con- 
tinua, ma alla tensione di 6 Volt. La corrente continua viene ottenuta mediante trasformiatori e 
viddrizzatori, pure inseriti sulla rete a corrente alternata — F. Bacxoti. 


Formano oggetto di recensione i libri inviati alla Rivista in 
doppio esemplare. Quetti che pervengono in semplice @s0Me 
piare sono soltanto registrati nella Bibliografia mensile. 
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trasporto di derrate deperibili in Italia, pag. 18, 
fic. 19. 


1934 624. 157.2 e 624.3, 
Rivisla tecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 14. 
Ing. E. Ortanpini. Il nuovo viadotlo sul vallone 
Angiemo al km. 68,355 della linea Battipaglia-Reggio 
Calabria, pag. 14, fig. 7, tav. 2. 


1934 697. 92: 625. 23 (.73) 

Rivista lecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 29. 

Ing. D. F. Spani. Uondizionamento dell’aria su 
velture ferroviarie negli Stali Uniti dell'America del 
Nord, pag. 13 7%, pag. 9. 

1934 665 . 86. (063 

Rivista tecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 


pag. 28 (Informazioni). 
Undicesimo Congresso Internazionale dell’Acetilene. 


1934 656 . 2. 078. 81 (.44) 


Rivista tecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 28 (Informazioni). 

La rotaia e la strada presso la Società degli Inge- 
gneri Civili di Francia. 
1934 625 e 656. 2 (02 

Rivista tecnica delle ferrovie iluliane, 15 gennaio, 
pag. 43 (Libri e riviste). 

Una nuova edizione del 'lrattato del Tajani. 
1934 656 . 2.078. 81 (02 

Rivista tecnica delle ferrovie iluliune, 15 gennaio, 
pag. 43 (Libri e riviste). 

Ferrovie e autoinezzi, pag. 1. 


1934 656.2. 078.81 (02 


Rivista tecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 44 (Libri e riviste). 

Discussioni sulla concorrenza fra ferrovia ed auto- 
mobile, pag. 2 Va. 


1934 625. 232. 2 (.44) 


Itivista lecnica delle ferrovie ilaliane, 15 gennaio, 
pig. 46 (Libri e riviste). 
Carrozze letto di 3* classe in Francia, pag. 1, fig. 2. 


1934 669 . 14 — 142 


Rivista tecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 48 (Libri e riviste). 
Fusioni di acciaio centrifugate. 
1934 621.9 
Rivista lecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 


pag. 48 (Liìbri e riviste). 
Piallatrice-fresatrice per grossi lavori, pag. 1 %. 
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S. A. PASSONI « VILLA 


FABBRICA ISOLATORI PER ALTA TENSIONE 
Via E. Olidofredi, 43 . MILANO 


ISOLATORI 


passanti per alta tensione 
Condensatori 


per qualsiasi applicazione 
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1934 656 . 221 


Rivisla tecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 50 (Libri e riviste). 

Esperienze aerodinamiche sulla forma esterna da 
darsi atle automotrici, pag. 1 3, fig. 2. 


1934 656. 22 (.73, 
Rivista lecnica delle ferrovie italiane, 15 gennaio, 
pag. 51 (Libri e riviste). 
Un treno americano leggero per alle velocità, p. 1 
fiv. 2. 


4 


ll Cemento Armato. 


1934 624 . 09. 044 
Il Cemento Armalo, gennaio, pag. 1. 
O. ZanagoNI. Un metodo grafico per la determina- 
zione dei momenti d'appoggio di una trave continua, 
por. 4, fig. 7. 


LINGUA FRANCESE 


Bulletin de 1’Association internationale 
du Congrès des chemins de fer. 


1934 656. 222 . 1 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 1. 
WieNFk (L.). Note sur la vitesse des trains (deuxiè- 

me partie, suite), pag. 53, fig. 35 e tabelle. 


1034 656 (.436) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 54. 
StRAUS3 (F.). Cooidination du chemin de fer et 

de l'automobile en Autriche, pag. 6. 


1034 625. 123 (.73, 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 60. 
Protection d'un remblai contre les éboulements au 

moyen d’un systènie de drainage, peg. 8, fig. 10. 


1024 621 . 132 . 8 (.485) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio. pag. 69. 
Nouvelle locomotive à turbine sans condenseur, 

pig. 3 4, fig. 4. 


1934 656 . 254 (.73) 


Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 73. 
Signaux de passages à niveau à feux clignotants 
sur le « Chicago and Alton Railway », pag. 4, fig. 4. 


1934 313 : 625 . 143 . 3 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 78. 
Stalistique des ruplures de rails survenues pen- 

dant l'année 1932. ‘Tabelle varie. 


1934 625 . 17 (.42) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 94. 
Frais d'entretien de la voie, pag. 1 %, fig. 2. 

1934 625 . 143 . 4 (.42) 


Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 95. 
Eclisses courtes du « London and North Fastern 
Railway », pag. 1, fig. 1. 
1934 656 . 254 (.73) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, gennaio, pag. 96. 
Piles primaires avec batterie d’accumulateurs régu- 


latrice pour la maneeuvre des signaux de passages à 
niveau, pag. 2, fig. 3. 


Revue Générale des Chemins de fer. 


1934 621 . 133 . 1 


Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 3. 

René Ducas. Nole sur les analyses et essais des 
combustibles deslinés à la consommation des loco- 
molives, pag. 13, fig. 1, 3 tabelle. 


19534 625. 138 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 17. 
OupoTTE. Construction de galeries couvertes et d'ou- 

vrages d'art pour la proteclion contre les avalanclies 

de la ligne de St-Gervais-les-Bains-Le Favet à la fron-: 

lire suisse, pag. 9, fig. G. 


1934 313.385 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 26. 
Statistique. Résultats obtenus en 1932 sur le Réseau 

des Chemins de fer de VEtat en France, pag. 10, ta- 

belle. 


1934 385. 113 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 36. 
Chronique des Chemins de fer*étrangers. Grande- 

Bretagne, pag. 8 e tabelle. 


1934 656.10: 656. 2 (43: 
Revue Générale des Chem, de fer, gennaio, pag. 44. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. Allema- 


gne: La Reichsbahn et les autostrades, pag. 11 X. 


1934 656. 259. 2 
Itevue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 55. 
Signalisation du terminus de Puteaux pour la li- 


gne des Moulineaux, pag. 2, fig. 1. 


1934 621. 431. 72.4 (437) 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 58. 
Le développement des automotrices sur les Che- 

mins de fer de l’Etat tchécoslovaque, pag. 7, fig. 7. 


1934 385. 09 (56) 
Revue Générale des (hem. de fer, gennaio, pag. 65. 
Le développement des Chemins de fer Tures depuis 

10 ans, pag. 3, fig. 2. 


1934 621 . 331 (73. 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 68, 
d’après Railway Age du 25 Février 1933 et Railway 
Signaling d'Avril 1933. 
L'électrification sur le Pennsylvania Railroad, p. 8, 
fig. 11. 


1934 “621.335 .2 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 73, 
d'après Railway Age du 25 Février 1933 et Railway 
Signaling d’Avril 1933, pag. 3 3, fie. 8. 
L'électrification sur le Pennsylvania Railroad: Lo- 
comolives. 
1934 | 621 . 132. 65 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, gennaio, pag. 76, 
d’après Baldwin Loconiotives, Janvier 1933. 
Les locomotives Mountain du Pennsylvania Rail- 
road. 


. 
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Le Génie Civil. 


1934 628. 971.6 
Le Génie Civil, 13 gennaio, pag. 36. 
Chorx. L'éclairage de la route nationale de Paris 
à Versailles par Ville-d'Avray, pag. 3, fig. 8. 


1934 697 . 3 
Le Génie Civil, 13 gennaio, pag. 46. 
Comparaison des prix de revient du chauffage des 
locaux par différents systèmes, pag. }i. 


Bulletin technique de la Suisse Romande. 


1934 625 . 1 (.494) 
Bulletin technique de la Suisse Romande, 6 gen- 
nalo, pag. 9. 
J. Prirreguin. Importants travaux sur la Viòge- 
Zermatt, pag. 1 %4, fig. 3. 
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S.A, COSTRUZIONI FERROVIARIE € MECCANICHE 


Sede FIRENZ — Stabilimento in Arezzo 
CAPITALE L. 10.000.000 int. versato 


Costruzione e riparazione di materiale mobile 
ferroviario e tramwiario. 
Costruzioni metalliche (ponti in ferro, pensiline, tubazioni saldate 


per condotte d'acqua, pali a traliccio, serbatoi, ecc.). 


Costruzioni meccaniche (paratoie, apparecchi di sollevamento a 


mano ed elettrici di ogni portata, piattaforme, ecc.) 


CORRISPONDENZA : STABILIMENTO DI AREZZO TELEGRAMMI : SACFEM - FIRENZE © >_SACFEM - AREZZO AREZZO 


La NATIONAL MALLEABLE & STEEL CASTINGS | COMPANY, a Cleveland, proprietaria delle 


privative industriali italiane: 

Vol. 596 N. 138-206485, del 3 maggio 1924, per: « Perfectionnements aux accouplements de  voi- 
tures ». 

Vol. 580 N. 89-228159, del 5 marzo 1924, per: Perfezionamenti agli agganciamenti per veicoli ». 

N. 260328, del 14 settembre 1928, per: « Perfezionamenti agli agganciamenti per veicoli  fer- 
roviari ». 

N. 261877, del 21 dicembre 1928, per: « Perfezionamenti ai meccanismi di svincolo per aggan- 
ciamenti di veicoli ». 

N. 277740, del 18 settembre, 1930, per: « Accoppiamento o giunto automatico per cavi di corrente 
per veicoli ferroviari muniti di accoppiamento automatico centrale ad urto ». 

N. 292341, del 15 gennaio 1932, per: « Perfezionamenti agli agganciamenti per veicoli  ferro- 
viari e simili » 

N. 292260, del 12 gennaio 1932, per: «Perfezionamenti agli agganciamenti per veicoli ferro- 
viari e simili ». 

N. 295711, del 28 aprile 1932, per: «Perfezionamenti agli agganciamenti per veicoli ferroviari, 
tramviari e siinili ». 
desidera entrare in trattative con industriali italiani per la cessione o la concessione di licenze di 
esercizio. comit ]] 


Rivolgersi all’Ufficio SECONDO TORTA & C Brevetti d’Invenzione e Marchi di fabbrica, via 
Venti Settembre, 28-bis, Torino (101). O 


OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE 
TALLERO 


SOCIETÀ ANONIMA - Capitale L. 18.000.900 


Ci 


SEDE, DIREZIONE E OFFICINE: MILANO, Via Giambellino, 115 
Telefoni: 30-130 - 30-132 - Telegr.: Elettrovie - Milano 


rene E 337 = 3=— == + "XX io Lit RIA I .. T_T 


VEICOLI FERROVIARI E TRAMVIARI di qualunque tipo e classe 
LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI ELETTRICHE 
MOTORI E TRASFORMATORI ELETTRICI 
COSTRUZIONI METALLICHE — FERRAMENTA FORGIATA, ecc. 
AEROPLANI 


Preventivi a richiesta 
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1934 621 . 89 


Bulletin technique de la Suisse Romande, 20 gen- 
naio, pag. 18. 

G. H. Warts:n. De Vimportance de l'épaisseur mi- 
nimum du film d’huile pour le graissage rationnel 
des paliers, pag. 2, fig. 2. 


Arts et métiers. 


1933 697 . 
Arls et méliers, dicembre, pag. 310. 
J. Lanpe. Une réalisation moderne du conditionne- 

ment de l’air, pag. 4, fig. 2. 


92: 625. 


1933 621. 243 . 23 : 621. 884 
Arls et méliers, dicembre, pag. 314. 
(G. Giures. Épaisseur des tuvaux rivés pour con- 
dcluites forcées. Détermination et choix des rivures, 


pag. 8, fig. 9. 


LINGUA INGLESE 
The Railway Engineer. 


1934 621 . 133 


The Railway Engineer, gennaio, pag. 4. 

JoHN RIFKIE. Slow combustion steam generation on 
the flash system for locomolives, pag. 2, fig. 3. 
1934 621 . 13 (.47) 

The Railway Engincer, gennaio, pag. 9. 

Recent Russian locomotives, pag. 1, fig. 1. 

1934 621 . 132 . 65 (.51) 

The Railway Engineer, gennaio, pag. 17. 

New Pacific locomotives for China, pag. 1, fig. 1. 
1934 656 . 259 . 2 (.43) 


The Railway Engincer, gennaio, pag. 18. 


Optical train control. An ingenious system of com- 


plete train control wich is being tried out in Ger- 
many, pag. 4, fig. 11. 

Engineering 
133 621. 431 . 72 (.82) 


Engineering, 15 dicembre, pag. 668. 
Diesel-electric operating experiences on the Buenos 
Aires Great Southern Ry., pag. 1. 


1933 621 . 481. 72 

Engineering, 22 dicembre, ag. 690. 

200 HP Diesel-electric railcar, pag. 1 %, fig. 5. 
1933 536 . 244 
Engineering, 22 dicembre, pag. 692. 

E. GrirritHs e J. H. AwBery. Heat transfer between 


metal pipes and a stream of air, pag. 3, fig. 4. 


1933 625 . 059 : 621. 791.7 
Engineering, 22 dicembre, pag. 695. 
Railway bridge strengthening by electric welding, 


pag. VA, fig. 2. 


Railway Age. 


1933 621 . 431 . 72 
Railway Age, 2 dicembre, pag. 789. 
A. H. Canver. Performance of Diesel locomotive, 
pag. 1%, fig. 3. 


1933 172 


Railway Age, 9 dicembre, pag. 819. 
E. 1. Howson. Deferred maintenance, pag. 2. 


625 . 


1933 385. 1 (.42) 


Railway Age, 16 dicembre, pag. 853. 
G. W. Atcock. Transport chaos ended in Britain, 
pag. 3. 


1933 621. 131 : 656. 222 
Railway Age, 23 dicembre, pag. 875. 
Milwaukee molive power makes. high milcage, 


pag. 2, fig. 1. 


1933 625. 244 (.493 
Railway Age, 30 dicembre, pag. 903. 
Belgian refrigerator car is mechanically cooled, 

pag. 2, fig. 4. 

1933 697 . 92 
Railway Age, 30 dicembre, pag. 913. 


: 625. 23 (.73) 


F. L. SauLMmann. The air conditioning problem, 
pag. 3. 
1994 656. 222.0 
Railway Agqe, 6 gennaio, pag. 3. 
What results from high speed  freight service ?, 


pag. 2 34, fig. 1 


1934 621 . 431. 72 


Railway Age, 6 gennaio, pag. 5. 
Busch-Sulzer develops locomotive 
pag. 2%, fig. 4. 


Diesel engine, 


1934 385 . 113 (.73) 


Railway Age, 6 gennaio, pag. 18. 

Railway purchases show gains. (Preliminary figu- 
res for 1983 exceed expectations — Increases in re- 
pair materials general —: Inventories smaller), p. 4 }k, 
fig. 5. 


The Engineer. 


1933 621 . 132 . 65 (.73) 


The Engineer, 22 c 29 dicembre; pagg. 614 e 636. 
E. C. PouLtnEv. Recent american express locomo- 
tives, pag. 6, fig. 17. 


1934 656 . 2.078. 81 
The Engineer, 5 gennaio, pag. 9. 
Road and rail in 1983, pag. 1 %, fig. 3. 

1934 


The Engineer, 5 gennaio, pag. 22. 
New locomotives of 1933, pag. 1, fig. 3. 


621 . 13 (09 


The Railway Gazette. 
1933 656 . 25 (.42) 


The Railway Gazelle, 1° dicembre, pag. 815. 
Paddington power signalling, pag. 5, fig. 6. 
1933 621. 138 

The Railway Gazette, 1° dicembre, pag. 820. 
New locomotive running shed at Kuala Lumpur, 
pag. 2 a, fig. 5. 


1933 621. 431 . 72 


The Railway Gazelle, Supplement Diesel Ry Trac- 
tion, 1° dicembre, pag. 839. 

P. C. Saccagcio. Experiences with Diesel-electric 
traclion, pag. 2, fig. 1. 


1933 656 . 22 (.81) 


The Railway Gazelte, Supplement Diesel Ry Trac- 
tion, 1° dicembre, pag. 841. 
Articulated train for Brazil, pag. 2, fig. 4. 


XI RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


Elenco delle ditte che possono produrre e fornire articoli vari 
od appaltare lavori per le Ferrovie dello Stato (Servizio Approv- 
vigionamenti, Servizio Materiale e Trazione, Servizio Lavori), non- 
chè per le Ferrovie Secondarie e per le Pubbliche Amministrazioni. 


ACCIAI: 

ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI- 
LANO. 
Ogni prodotto siderurgico. 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO, 
Acciai comuni, speciali cd sinossidabili. 

« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'@ITALIA, Via Corsica, 4 
GENOVA. 
Acciaî - Laminatoi per rotaie, travi, ferri. 

MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 
Acciai grezzi, trafilati e ferri trafilati. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Acciaio trafilato, acciaic fucinato in verghe tonde, piatte, quadre, 
esagonali. 


SOC. ZAPP ROBERT, Via Valtellina, 18, MILANO. 
Acciai Krupp e Widia Krupp. 


ACCUMULATORI ELETTRICI: 


FABBRICA ACCUMULATORI HENSEMBERGER, MONZA. 
Accumulatori di qualsiasi tipo, potenza ed applicazioni. 

FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI, Cas. Post. 1032, MILANO. 
Accumulatori clettrici per tutti gli usi: Moto, auto, trazione, sllu- 
minazione treni, stazionarie, per sommergibili. 


ACIDO BORICO: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
Acido borico greggio e raffinato. 


ANTIRUGGINE: 


POLLINI EDGARDO DITTA, SESTO S. GIOVANNI (MILANO). 
Antiruggine « Super Ob » al bianco di Titanio - Lavoni di coloritura 
e riparazioni opere metalliche. 


APPARECCHI PER DETTARE CORRISPONDENZA: 
P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4. MILANO. 
Ediphone pe: detture corrispondenza, istruzioni. 


APPARECCHI SEGNALAMENTO E FRENI: 
COMPAGNIA ITAL. WESTINGHOUSE. Via P. C. Boggi, 20. TORINO. 


Freni Westinghouse ed apparecchi di segnalamento per ferrovie. 
OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI. SAVONA. 
Impianti di segnalamento ferroviario, elettro-idrodinamici e a filo. 


APPARECCHIATURE ELETTRICHE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3, LODI. 
Apparecchiature clettriche per alte medie e basse tensioni. 


Trasformatori. 
FABB. IT. APPARECCHI ELETTRICI, Via Giacosa, 12, MILANO. 
LABORATORIO ELETTROTECNICO ING. MAGRINI, BERGAMO. 


S. A. «LA MEDITERRANEA », V. Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 


APPARECCHIATURE IN FERRO PER T. E.: 


FERRIERE DI CREMA P. STRAMEZZI & C., CREMA. 
Morsetteme ed apparecchiature per linee telefoniche, 
ed elettriche in genere. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Apparecchiature per T. E. in ferro di acciaio Zincato. 


APPARECCHI DI ILLUMINAZIONE: 


COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione artistici. comuni. 
DONZELLI ACHILLE. V. Vigentina, 38, MILANO. 
Lampudari comuni ed artistici in bronzo e cristallo - Bronzi in genere. 
OSRAM. SOC. RIUNITE OSRAM, EDISON-CLERICI. V. Broggi. 4. MI- 
LANO. 
Apparecchi moderni per illuminazione razionale. 
SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione razionale. 


APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Grues elettriche ed a mano. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, ro, MILANO-BOVISA. 
Apparecchi ds sollevamento. 

DEMAG. S. A. 1., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Paranchi e saliscendi elettrici, gru. 

FABBRICA ITAL. PARANCHI « ARCHIMEDE ». Via Chiodo 17. SPEZIA. 
Paranchi « Archimede », Argani, Gru, Riduttori e moltiplicatori di 

velocità. Ingranaggi fresati e conici. 

OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, 
Impianti di sollevamento e di trasporto. 

OFF, NATHAN UBOLDI ZERBINATI, Viale Monte Grappa, 144 - MI. 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C.. V. Castelvetro, 30, MILANO. 
Paranchi elettnici - Macchinario per gru di ogni sistema. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Grue a mano, elettriche, a vapore di ogni portata - Elevatori. 


telegrafiche 


SAVONA. 


APPARECCHI DI TRASPORTO, 


CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10. MILANO-BOVISA. 
Trasportatori elevatori. 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini. 11, MILANO. 
Carelli elevatori trasportatori elettrici ed a mano. 


APPARECCHI IGIENICI: 


OFF. MECC. DI SAVONA, SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Apparecchi igienici. 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 
Articoli d'igiene in porcellana opaca, lavabi, cluset, ecc. 


SOCIETA NAZIONALE NEI RADIATORI Via Ampère, 102. MILANO. 
Apparecchi sanstari « STANDARD ». 


AREOGRAFI: 


F. 1. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi, 11, MILANO. 
Pistole per verniciature a spruzzo. 


ASFALTI, BITUMI, CATRAMI: 


SOC. EMULS. BITUMI ITAL, « COLAS », C. Solferino, 13, GENOVA. 
« Colas » emulsione bituminosa. 


ATTREZZI ED UTENSILI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA, 
Punte da trapano, maschi, frese. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume. 2.°% MILANO. 
Utensilerie meccaniche - Strumenti di misurazione. 


W. HOMBERGER & C.. V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA, 


Utensili da taglio e di misura - Utensili ed accessori per officine, 
Cantieri, ecc. - Mole di Corindone e Carburo di Silicio. 


AUTOVEICOLI: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Automotrici ferroviarie - Diesel ed elettriche. 

OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Tratton. 

SOC. AN. « O. M. » FABBR. BRESCIANA AUTOMOBILI. BRESCIA. 
Autovetture « O. M.» - Autocarri, Autobus e motrici ferroviarie a 

motore Diesel - Camioncini e autobus a benzina. 
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BACKELITE: 


S. T. G. R. A. - F.LLI BONASSI, V. Villarbasse, 32, TORINO. 
Lavori in bachelite stampata. 


BASCULE, BILANCIE, PESI E MISURE: 
TAGLIAGAMBE ANGIOLO & C., Via V. Emanuele, PONTEDERA. 

Bascule portatili, bslancie. 

BORACE: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 2008 FIRENZE 
Borace. 


BULLONERIA: 


FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Bullonena grezza in genere. — 


CALCI E CEMENTI: 


CEMENTI ISONZO S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'@ISONZO (Gorizia). 
Cementi Portland marca «Salona d'Isonzo ». 
ILVA SOC. AN. REPARTO CEMENTI, V. Corsica. 4. GENOVA. 
Cemento Portland artificiale a lenta presa. 
S. A. FABBR. CEMENTO PORTLAND MONTANDON. Via Sini 
gaglia. 1. COMO. 
Cemento Portland, cemento speciale, calce idraulica. 
S. A. ITALCEMENTI, Via C. Camozzi, 12. BERGAMO. 
Cementi comuni e speciali. 
S. ti ARA PROD. CALCE E CEMENTI DI SEGNI. C. Umberto, 262. 
OMA. 
Cementi speciali, comuni e calce tdrata. 


CALDAIE A VAPORE: 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Caldaie per impianti fissi, marinî. 

TOSI FRANCO. SOC. AN. - LEGNANO. 


CARROZZERIE: 


GARAVINI E.. CARROZZERIA, S. A., C. R. Margherita, 17, TORINO. 
Carrozzeria per automobili di lusso ed industriali. 


a 35. 


n i, - 
ETA LANE PONTE TORELLO SUL FIUME CALORE (LINEA FOGGIA-NAPOLI) 
A > i ‘ i 
È Bn i < 
anne date - 
poeta & 
"1151507 
ur 
LAN 
CS Castro 
ae 
x ZA 
x: È < rta 
z ) A prora n LA 
| n Sa PLANIMETRIA GENERALE 
Lasi ana da og St o 6 È o Le by RE DA 
È | c| an di SED 
| | 
2 
È 
©\ o | 
S > i x. \ )) ;}j}} 
7 td » 8 S i a) Ro 1 \ù y- 
Ni E » Mr 
Sl aj s| DE o A VZA SE 
sa E Qi ©) ì F} 7 PALLI SIL UTA 
È OÙ =" — e ====* 
do) TA è A S i È \ YU, 9 to tm SQIZIITTT 
5 3 tan L 5 Era = x 
GGIA 2, (tti it IITrTTT: nre à & (6, I Va Ud Tini SIM (OM 
433 fit AUUITATEVI TARRA ij 7 N (3: rt et È i; {17 ON yy 
7 Tm s È Ike ves popAgda AVIO PECIRARRE GIRAVA] ui IONI Il Ul i = e ar, 
di ; tI", i Ì I VIRt 3 URI J Ì i #3) È 
(1) , | i PERINI IL TENTA itentteronnenereanarerenniere eni IAA MB - 
1 E PE (UL RATA ANAAO e 
/ H44/4 . ° 34 60 _ : 45 .@0 in ; 
(07 (tnt ITA ; n ITA rm - 14.8 45.05 = : 
it tt] (ic tTt(Ke1 n 
{H1t(1z | { 
\ grin f 
REBBBEET ptiizn ai Ise 
| Dry GHASEARAA tati: E pur ro s si 
QI gir I E val =" i “ug Si Malt M Tara QQ mo” 
“i iii 48.75 
Ae {re — por i mmm 
To) ZZZ 
II i 
È Di î | Ì M i 
, O 
9 Di È! Y/ | 
(> S| -£ \ A; ©0/ 
Metri SI 5; dd 
o 10 20 30 40 50 Metri Ù Si o/ © 
SCAla. femme —— tesse ——essemen $/8 o HD PS 
“IS © 
Sp gd 
Ris È 
«€ 
i 
TZT_C_CET CO _C_CEEEE=zC cc =s=&&G56féeEeqr==c@=icaoa i 1._[1[: EEEEEI: :_ _GGGSS“osnne.. e 
bee e LLJéé; Bli m-===========-=s===s====== === == ==S===== === 23 =s= +s-3===5== === === - =r=sassosisssameose i case Sei ei vee IE] ITEMS IE O N SN O sN N ND \\{}r 7) SL pt i e ee pia e i ie eee ui 
CN NNO I O O I I I I I I E a a e a oe Pesa I Wa Sa en Pesa edi i LIE Soa = scnenese \\\W{WMi77777=<=s==== ==: See GUuIETE rt 4A |] TTT) Se i ME = * Le i 3 -» Go oa = IRIS » = ari 
e roc L_ LL da _ + estar FE EEA A I O OA DI I GS DI E IO] RI I RT RE a a a esi EI RR ST i 8) 6] DI ET UTTYE-_--+EEEEEGr il Il [MTrFEcCCe EEE SESTO e a e ra ea 84 \ NIE iiiyzzz ese | ccasc=ce==cn——=e==’ pull Mep MMM t17777/ A si CI A\K1ta'110144141111172/7777, O, Pisi ZA [] [RN Ma pet pre EI °° ->- ASS “de 295, fa 0 = PR gere SORTI 
pnt + CE ET OS RI DE RE I TI 0A AE 2 I I I SI I RAI Dx gue ES carisun === i II)}}======s===ssesisesse» I ME EECEES GERE )L 72555 È i, cei \ Up orso asia sd A ATI ANI e, “00 2°: EE NI Gir SS "AM fase 
I I MV I I E N I O A N N SN I I I DI Tr nti EEE isinmmtm,) > Te ag FEE E EEN Ue x ssp: asd g7EEEEE 2 ERI ROSA Pio a A 45% ANO Lg aa MOR 
AAA rim tear MHNW47777 SA A n e n e e O PE GN 111770 RZ DA LED i gg Wipf {TIE Ì /frz=zz a SEE a =s=sces RK EAST TT/ è %, OESEREO LO Seen ire Lar AM pa ai 4 Se AA) sven vr: EZIRISS 
0 PARI. ttt uu Mi pE EEE gli Ming TS e=rrasprisi Pi, "TI a A Rig DA STATE /z==zssnicnaa DD sa } x =" % E 4 Teo \\\ VA ;‘ si x N: > , iS Ni ; ; x N Vote sg \ x 
EEE Ig N VE EER WTA S A NEEEHKK Ng ) : GIR se CT HÒ OL PAG NATE an Nun Ero IE TANZI pt 
TAC DSS3 Dese: IRIS EDI] LIRA BI I I I \\ //} Ò ILA RS Ref TA SS "Grtn earn Sisute ===" DT 7 pe RENE E? \\\\ll E \ 4% e i RAR go 
" REbTLE ETC (7% \ LALA, as % Wisfesstan =) , “qu a e RI, $ CSS AI i TS FA ITS darne ino II i 0% v\ / ' è ie SEB. ; \ \ 
A Sr do cure, CES E sl Sp Cena errare ese ee I vi pi HO AE i 
SIT LTÒOÌ -_F Ù 5] CSCGS === ESSI =" = S = LI Let J el NARA RS [Reni Si PRO preso 
TC HÒ Gna cea Sa S FE == ca BOS ERESIA i Ri de cu aa 
AS Senna: ea Ma TIT IT] IT Il Îl TI IL E i A: AE WE: DONE (I 
é 201 pe n qs pi = E = a | | | Lim Kafer: È sea na 
MITE tO sa na sa | | | | | il i ) In] PTT] ca SIT" "UI)) Liegi I RI FAI AIA) E TI 4 pg LITI) DT e ) TUT Lb)yy ie io ) pr 4 
: WATT pica E | | | | | mn LU I TI] ri ss si SI SIT: ST DI Vi; 2a a L br ra Sr SL) UL pe ER Afrn d IT tre nità 3 sas IO) A TIND) MANNI) To I DISSE i i : Sena i ari pa 
t CeSEarTE sean a (NIN! (NI! a i I RA Sia e; I TÀ > PALI, NE ma i_J 
‘ fi ci a na HH | | | 7 Ter e RE RT 2) 1 a Vi iene ila i ì FEFSESA 1 d- A arcata CS pre bp-d) ; 
È ( n : ss n ì I 2) » »)iix AO 11) TTT) TESSCIZIBHA N) FPSSZIZIN ASILI) la i) 10) 2) }) IUGRI EOS TAR E J dale dado ade 4, aida dae paranza Choa pia Lg pr can di 
sad n; SE O ea 2 LI = cen E I) ZI] ali ORI MZ in Ù O) LD) SL. )R2Dj di DE; L Mr) Dc Da Mpa), II A RL a) i i 
£ «ina tenhsp FRE \ i = ZL e RO <l LR Lat RISAIE a. 
ea , 7 S0A BERE e: Ga ; ) INTDIn, j ); ILA] 1) I Seo, LIRA > > ecs 
© D: Pi p E esiti dl LI } 1 > I EPLE i 
x È “riifite., ULI PETITE N 


Lal da, 


TA PorLitorase Ferie nto fera E 
| | igitiz 9 
230 - VOLUME 45 - FASCICOLO 3° - MARZO 1934-XIL Scala ine — ee o 


02 nio I Î gl 


‘) 


B__ 
muratura 
tufo 
E 
Ò 
3 
o) 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


LOCOMOTORE SISTEMA KANDO 


ti NNO 23° - VOLUME 45 - FASCICOLO 3° - MARZO 1934-XII 
"di 


SCHEMA GENERALE DEI CIRCUITI ELETTRICI (Dio mar 
if TO 


q 
5 a 
i 


Us & Lo " LO) ) 


61 67 66,65, 64.44 43.62 


42.43.04, 64.65,65,67, 61 
FARI NILE, i RR SE PERE 
1919! 


' ' 
| ì : 10À! 
Led 9, 

' \ ' ' 


Lo I) 


| ace ei 


— —-- —— 


AD È 


Rea 


— ——-d_-__ —_ __ ____ 


MAM | 
44 


-——— ———-—— a —=——- 


10-90 90 6 € 
dg 


123 i Ri; e > 
lWrToa reo" gsSs! ie 665. ie «erre »l 
DE (a )] € 2: anta f = I "i Rssssszza: 
O ble Me 
I I 
|| iste i 


E:/%1 08 | 
I 


| 
#7 = 


109 His 
| 


eR?3t ta 


VIE, 


2 


C SIR atri TA) 


dr | 
se == 


SQ 


# 
to 


Tavola VII 


LEGGENDA 


Ae Pulsante per la inserzione del motore di lanciamento 


Ha » » =» disinserzione ] Ss DARE: 
\ g » del servizi ausiliari 
He » » » inserzione \ 
R. Marcia indietro Î > 
con quattro polarità 


V » avanti | 
Organi di presa corrente 

Connessione in parallelo degli organi di presa corrente 
Condensatore per l’indicatore della tensione in linea 
Interruttore in olio 


| 


2 Apparecchi ausiliari dell’interruttore in olio 


| 


9 Protezione contro le sovratensioni 
IO Avvoigimento primario 

II » ausiliario monofase | 
12 Trasformatore per apparecchi di misura 


COTTO ENTO N i 


del convertitore 


13 Fase ausiliaria | 
Fase principale | 
Bobina in serie del relais wattometrico 


dal motore in lanciamento 


Lem! 
1 da 


fi 
©, 


16 Avvolgimento secondario del convertitore. 
Commutatore dei poli 

18 Motore di trazione 

Reostato a liquido 


20 Eccitazione principale | 1 
( della eccitatrice 


——_ 
NI 


(a 
DS 
Na 


2I » ausiliaria 

22 Apparecchio di misura 

23 Collettore dell’eccitatrice 

24 Anelli del circuito d’eccitazione del convertitore 

25 Rotore del convertitore di fase 

20 

27 | 

28) Apparecchi per ilcomando dell’eccitazione della eccitatrice 
e, 


\O 


s| 


31 Braccio di regolazione 
32 Settore di contatto 
33 Reostato d’eccitazione 
34 »)) d)] 

35 Bobina di tensione del relais wattometrico 

36 Resistenza in serie con la bobina di cui al N. 35 


del reostato 


d’eccitazione I 1 
» della eccitatrice 


a mano 


d7 nora 
38 | Apparecchi di misura 


Apparecchi ausiliari dell’interrottore in olio 

41 Lampada al neon indicatrice della tensione in linea 
42 

43 \ Lampade di spia 


44 
45 Avvolgimento aùsiliario trifase del convertitore di fase 


46 Interruttore automatico dei servizi ausiliari 
4 


‘7 Apparecchi relativi ai servizi ausiliari 


51 Relais di sovraintensità 
2 Scatola dei pulsanti 


56 >» Interruttori vari 


60 Compressori 

61 Pompe per il reostato a liquido 

62 Ventilatore del motore di trazione 

63 Ventilatore del convertitore di fase 

64 

65 4 

ce Lampade di spia 

67 \ 

68 Commutatore per le lampade di spia 

69 Apparecchio ausiliario dell’interruttore in olio 
70 

71 

72 RR i 

73 Apparecchi ausiliari del motore di lanciamento 
74 

79 

76 Trasformatore per l'illuminazione 

TT 

i Apparecchi ausiliari per l'illuminazione 

89 

8I 

52° Lampade e fari 

63 

84 Interruttori per le resistenze di riscaldamento dell’olio 
35 | i i Ea REI 

86 | Apparecchi ausiliari per l'illuminazione 

87 Lampade 

88 Accumulatori 

89 Fusibili degli accumulatori 

oo Apparecchio ausiliario dell’interruttore in olio 
9I | 

92 » Apparecchi per l’indicazione della temperatura 
93 

94 Motore della pompa acgla di co 
95 Motore della pompa d'olio 

96 | POLARI ae 
sen Apparecchi per l'indicazione della temperatura 
102 Resistenze per il riscaldamento dell’olio 
103 Apparecchio ausiliario dell’interruttore ad olio 
104 Dispositivo di controllo della circolazione d’acqua nel 

convertitore 

105 | SCI 
66 | Apparecchi di misura 
107 Tachimetro 
108 | 
109 | 
110 } Apparecchi di misura 
III | 
DI:20I) 
113 Indicatore del fattore di potenza 

114 Ausiliario per apparecchi di misura 
115 Dinamo del tachimetro 

116 Apparecchio per i servizi ausiliari 

117 Stufe elettriche 
118 | 1 
19 | Interruttori vari 
120 
121 } Apparecchi vari . 
122 \ 

123 Lampada di spia 

124 Apparecchio relativo ai servizi ausiliari 

126 Fornelli da cucina 

127 Interruttore centrifugo 
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Sede ea Otficine a’ FORINO 


Via Pier Carlo Boggio, N. 20 


Freni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa per autobus, autocarri, rimorchi, ecc. 


Servo-Freni a depressione per automobili. 


Riscaldamento a Vapore continuo sistemi Westinghouse. 


Compressori d’aria alternativi e rotativi, con comando mecca- 


nico, a vapore, con motore elettrico. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici, a cor- 
rente continua o alternata. 


Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 
Segnali luminosi. 

Quadri di controllo. | 

Relais a corrente continua ed alternata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Segnali oscillanti ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Waq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco aufomafico per linee a frazione a vapore ed elettrica 


(a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


La unificazione delle locomotive elettriche 
a corrente continua a 3000 volt 
Locomotive gruppo E. 424 = E. 626 - E. 428 e Automotrici gruppo E. 24 


Dott. In. GIUSEPPE BIANCHI, del Servizio Materiale e Trazione delle FF. SS. 


(Vedi Tac. IX a XII fuori testo 


Riassunto. - - La memoria riassume in parte il lavoro svolto dall'Ufficio Studi Locomotive del 
Servizio Materiale e Trazione negli anni dal 1926 al 1934, per quanto riguarda il progetto dei loco- 
motori a corrente continua a 3000 Volt. 

La prima parte, che diamo in questo fascicolo, contiene alcune considerazioni di carattere gene- 
rale sui problemi della elettrificazione e sui criteri adottati nello studio delle locomotive. 

In una seconda pubblicazione verranno menzionati i procedimenti seguiti nello studio delle parti 
comuni dei locon.otori, e saranno descritte le principali parti meccaniche ed elettriche studiate con 
criteri di unificazione. 

Ed infine in una terza parte si accennerà aì risultati conseguiti con tale unificazione. 


PARTE I. 


1. PREMESSA. 


In occasione dello studio delle nuove locumotive a corrente continua a 3000 volt 
di tipo F. S. unificato, il progettista ha trovato la necessità di allargare i limiti del 
proprio còmpito, non limitandosi cioè alle sole questioni relative al calcolo e disegno 
della parte meccanica ed elettrica della nuova serie di locomotive descritte più avanti, 
ma prendendo in considerazione anche altre questioni connesse al problema generale 
della elettrificazione. 

Questo allargamento di indagine è stato consigliato da tre serie di considerazioni : 
le une di carattere che si può dire storico e che si riferiscono alla passata esperienza 
con i vari sistemi di'elettrificazione e in particolare col sistema trifase; altre di ca- 
rattere economico suggerite dal fatto evidente che oggi il problema della elettrifica- 
zione ferroviaria non presenta tanto difficoltà tecniche quanto economiche; altre in- 
fine dalla necessità di supplire alla incertezza o deficienza in fatto di previsioni sui 
criterî che converrà adottare in futuro nell’esercizio delle ferrovie. 
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Senza dilungarci su questioni di carattere generale, riteniamo opportuno chiarire 
brevemente i tre punti accennati solo per mettere in evidenza come si siano dedotte le 
più importanti direttive nello studio di unificazione della nuova serie di locomotive a 
corrente continua. 3 
Di ESPERIENZA CON ALTRI SISTOMI DI BLETTRIFICAZIONE 

E IN PARTICOLARE CON QUELLO TRIFASE. 


Chi volesse obiettivamente studiare gli errori e le lacune del passato per trarne 
una direttiva per il futuro ed èvitare inutili ripetizioni di esperienza, a distanza di 
oltre venti anni dalla decisione presa intorno al 1912 di adottare dopo l'esperienza 
della Valtellina (1902) e dei Giovni (1910) per tutte le elettrificazioni italiane il si- 
stema trifase, potrebbe notare come di questa decisione, per una scusabile mancanza 
di esperienza, siano state forse non sufticientemente valutate tutte le conseguenze, dato 
che l’esperienza col sistema trifase era limitata allora a un solo genere di servizio, quello 
su linee di valico (Giovi), con velocità necessariamente ridotta (50 Km/ora), con un 
solo tipo di locomotore (E. 550) e che nel 1912 non si era tra l’altro approfondito lo 
studio e tanto meno l’esperienza sulla possibilità di eseguire col sistema trifase altri 
generi di servizio che si sono presentati e voluti svolgere più tardi, per esempio quello 
4 grande velocità (100 Km/ora) su linee non molto acclivi. 

Alla mancanza di una indagine preliminare completa sulle possibilità di applica- 
zione del sistema trifase a servizi a grande velocità sono da attribuire le difficoltà im- 
previste incontrate nello studio delle locomotive atte al servizio dei treni viaggiatori 
lelle quali fu costruito un campionario (E. 330, E. 331, E. 332, E. 333, E. 431, E. 432). 
Ora, se nei tipi più recenti si è arrivati a soluzioni sotto molti punti di vista accetta- 
bili, non si è riusciti per difticoltà insuperabili e intrinseche al sistema trifase, do- 
vute principalmente alla complicazione della linea di contatto e alle lacune nella scala 
di velocità ottenibili con motori asincroni, ad aumentare sensibilmente sulle linee pia- 
neggianti le velocità commerciali rispetto al precedente servizio a vapore. 

L'esperienza fatta col sistema trifase ha dunque messo in evidenza la necessità di 
approfondire quanto più è possibile, prima di decidere la applicazione di un nuovo si. 
stema, tutti i problemi che possono presentarsi anche in futuro in un esercizio ferrovia- 
rio elettrico. 

È appunto il riconoscimento di questa necessità che ci ha portato, prima ancora 
di iniziare lo studio delle nuove locomotive è corrente continua, alla indagine preven- 
tiva di carattere generale alla quale stiamo accennando. 

Per quanto riguarda lo sviluppo degli altri sistemi di trazione, monofase e a cor- 
rente continua, si può notare che, analogamente a quello trifase, essi sono sorti e 
hanno trovato giustificazione per la importanza più o meno grande data in passato e 
successivamente alle esigenze delle locomotive rispetto a quelle degli impianti fissi di 
trazione, | 

Nel sistema trifase, più antico degli altri, tutte le caratteristiche vennero subor- 
dinate ad esigenze reali o presupposte per le locomotive: partiti dal concetto di impie- 
gare il più semplice tipo di motore esistente, quello asincrono, e il più semplice sistema 
di trasmissione del moto, quello diretto con asse cavo. o quello a bielle, tutte le carat- 
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teristiche degli impianti fissi: linea di contatto bipolare, frequenza di 16,7 periodi, 
tensione di 3400 volt ecc. sono state una conseguenza di tali premesse (1). 

Nella creazione del sistema monofase appaiono invece predominanti considerazioni 
relative alla semplicità ed economia della linea di contatto. Le locomotive si sono sob- 
barcate alle necessità del trasformatore e le esigenze dei motori di trazione hanno 
avuto influenza solo nella scelta della frequenza (16 o 25 periodi) mentre che quelle 
della fornitura dell’energia restano subordinate alle altre. 

Il sorgere del sistema a corrente continua a tensione di qualche migliaio di volt è 
giustificato dalla possibilità di far coesistere le esigenze delle locomotive e degli im- 
pianti fissi in modo migliore degli altri sistemi. I problemi costruttivi e di commuta- 
zione dei motori a corrente continua, sia pure ad alta tensione, sono risolti infatti più 
facilmente che non nei motori monofasi lasciando sussistere la maggiore semplicità 
negli impianti fissi ed una facilità anche più grande per la fornitura dell’energia. 

Volendo oggi esaminare ex novo la questione del sistema, è evidente però che non 
ci si potrebbe limitare ai tre sistemi classici sopra accennati, ma dovrebbero pren- 
dersi in considerazione tutte le altre nuove soluzioni che i raddrizzatori a vapori di 
mercurio e, più in generale, i progressi della elettrotecnica hanno mostrato possibili, 
non solo per ottenere corrente continua a tensione molto più elevata delle poche mi- 
glaia di volt ora in uso {si parla di 15000-20000 e anche più volti, ma anche per la 
conversione di corrente continua in alternata, di una frequenza in un’altra, di una ten- 
sione continua in un’altra più o meno elevata, della possibilità di realizzare motori 
senza collettori e infine di tutte le soluzioni nuove che si presentano con la installazione 
a bordo dei locomotori di raddrizzatori o invertitori a vapori di mercurio. 

Di fronte a tutte queste nuove prospettive, tra le quali alcune sono molto allettanti, 
uno studio preventivo dettagliato inteso a valutarne i vantaggi e svantaggi reciproci 
appare ora assai arduo e forse anche fuori luogo sia perchè le novità enunciate non 
banno ancora subito il vaglio della pratica esperienza sia anche perchè si finirebbe a 
considerare lati particolari del problema della elettrificazione e a ripetere quindi un 
genere di discussioni ormai superato. 

Una osservazione generale ci sembra tuttavia possa farsi con sicurezza sulla con- 
venienza di scegliere un sistema di elettrificazione piuttosto di un altro in casì deter- 
minati di esercizio. | 

In paesi a popolazione densa con servizio ferroviario a treni frequenti, come è il 
caso del nostro, il rapporto tra le unità mobili (locomotive o treni di automotrici) ri- 
ferito ai chilometri elettrificati è compreso tra il massimo di 1 a 3 è il minimo di 1 
a 10 mentre che in paesi a popolazione poco «densa e con traffico servito da poche unità 
giornaliere il rapporto tra le unità mobili e i chilometri elettrificati raggiunge e scende 
anche a meno di 1:50. | 

È evidente che nel primo caso le spese del solo materiale ‘mobile, rispetto alle spese 
totali di esercizio, hanno un valore percentuale molto superiore che non nel secondo 
caso. E quindi indispensabile nel caso di servizi a traffico denso che richiedono molte 
unità mobili che il materiale mobile sia quanto più è possibile semplice ed economico. 


(1) Vedasi: « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane »: Descrizione dei. locomotori trifasi E. 554 ed 
E. 432 R. T. F. I, n. 6, vol. XL e n. 1-2, vol. XL, 1931; Congrès International d’Électricité, Parigi, lu- 
glio 1932: Le developpement de la traction électrique a courant continu 3000 volt. 
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In particolare per paesi nelle condizioni del nostro è a priori assai dubbio se convenga 
adottare un sistema di elettrificazione che richieda di complicare le locomotive più di 
quanto non lo siuno attualmente anche se ciò porti ad una semplificazione negli im- 
pianti fissi di alimentazione. 

E facile accertare, ad esempio, che tra il sistema a corrente continua a 3000 volt 
come è attuato da noi che permette su linee principali di avere le sottostazioni di 4 o 
5000 KW a distanze comprese tra 35 e 50 Km. e una sezione del filo di contatto non 
superiore a 200 mm.* per binario, e un sistema monofase o a corrente continua a 15.000 
o anche a 30.000 volt per il quale è evidente che la distanza delle sottostazioni (di 
potenza molto maggiore) per ragioni pratiche e di sicurezza di esercizio non potrebbe 
superare i 100 Km. e la sezione del filo di contatto essere inferiore a 100 mm.', il 
primo sistema è preferibile al secondo se la densità del traffico richiede una dotazione 
di locomotive superiore a 1 ogni 10 Km. di linea. Nel secondo caso infatti l’economia 
di impianto e di esercizio proveniente dall’avere ridotto a metà o a un terzo il numero 
delle sottostazioni (la potenza installata per Km., come si è accennato, non decresce in 
proporzione alla tensione) e a metà la sezione del filo di contatto è completamente as- 
sorbita dalla spesa di installazione ed esercizio di 20.000 KW di macchinario trasfor- 
matore o raddrizzatore che occorre installare in più sulle 10 locomotive da 2000 KW 
alimentate a 15.000 o 30.000 volt in esercizio su ogni 100 Km. 

A. tale riguardo va anche notato che le spese di acquisto ed esercizio del macchi- 
nario elettrico installato a bordo delle locomotive superano notevolmente quelle rela- 
tive a macchinario di eguale potenza installato nelle sottostazioni. 

Ne viene di conseguenza che nelle nostre condizioni conviene cercare di sembplifi- 
care le numerose locomotive anche se ciò porta a complicare alquanto relativamente le 
poche sottostazioni e non viceversa. 


3) CONSIDERAZIONI ECONOMICHE, 


La incertezza che oggi regna su quale sarà il sistema di elettrificazione prescelto 
in un avvenire più o meno prossimo e che probabilmente regnerà anche in futuro sino 
a quando non sarà risolto il problema della trasmissione dell'energia senza fili o tro- 
vato un tipo di accumulatore leggero a forte capacità specifica, potrebbe far ritardare 
anzichè accellerare lo svolgimento del nostro vasto e rapido programma di elettrifica- 
zione se, non accontentandosi del buono che oggi è a disposizione, si volesse attendere 
il meglio che potrà venire domani. 

Per tale ragione si è creduto opportuno lasciare in sospeso per il momento lo stu- 
dio delle questioni relative al sistema tenendo però come assunto che date le nostre con- 
dizioni di esercizio il sistema preferibile sarà sempre quello che permetterà in primo 
luogo di avere materiale mobile, quanto è possibile, poco complicato e costoso. 

Abbiamo invece creduto opportuno di approfondire l’esame di altre questioni di ca- 
rattere pratico la cui soluzione non dipende affatto o solo indirettamente dal sistema 
di elettrificazione prescelto e che, a nostro parere, nonostante la loro semplicità, non 
sono state fino ad ora valutate con la importanza che sembrano meritare. 

Un primo elemento di studio è dato dal confronto dei valori percentuali delle va- 
rie spese di esercizio con la trazione elettrica e a vapore che, in ordine di grandezza, 
non variano sensibilmente anche in condizioni di esercizio e paesi diversi. 
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Nel prospetto che segue, sono considerati quattro capitoli di spesa per la trazione 
a vapore e i sette più importanti che si hanno con l'esercizio elettrico. 


Valori percentuali delle varie spese con la trazione a vapore ed clettrica. 


CAPITOLO DI SPESA | ici frazione eettrica di vapore i [Prazione. elettrica 


1. Combustibile... +0» I 34.2 du 
2. Energia elettrica 0. . ..0.0.006 0 | — 166 
3. Manutenzione delle locomotive . . . .... + | 24.6 129 ,63.7% 
3. Interesse ed ammortamento del capitale delle locomotive | 8.7 12.7 
5. Personale delle locomotive LL... 32.5 21.5, 
6. Manutenzione delle installazioni elettriche . . . . - : | — 0.8 
7. Interesse ed ammortamento del capitale delle installazioni elettriche dn ai 15.9; 36.3 % 
8. Personale delle installazioni elettriche . . .. . . i — 15.5 
TOTALE . | 1000% 100.0% | 100.0 %, 


Abbiamo in altre occasioni (1) esaminato sottc un punto di vista generale alcune 
possibilità pratiche che oggi si presentano per ridurre le spese relative alla fornitura 
dell’energia e all'impianto delle sottostazioni e della linea di contatto e limiteremo le 
considerazioni che seguono ai soli argomenti relativi alle locomotive. 

1] prospetto sopra riportato, dedotto dai consuntivi relativi alle linee elettrificate 
col sistema trifase, mette in evidenza che le spese relative alle locomotive (63,7%) 
hanno finora superato in complesso quelle relative e agli impianti fissi (36,3 %). 

I problemi relativi alle locomotive, esaminati più avanti, possono avere quindi da 
soli una importanza decisiva e allargare le possibilità economiche future della trazione 
elettrica. 

In realtà Ja differenza tra il costo dell’energia elettrica e del carbone risulta ora- 
mai sempre più piccola per pagare da sola i forti carichi per interesse ammortamento 
e manutenzione degli impianti fissi di elettrificazione (sottostazioni e linee di con- 
tatto). L'unica possibilità pratica per ottenere che l’esercizio elettrico sia più econo. 
mico di quello a vapore consiste quindi nel ridurre al minimo le spese di esercizio (inte- 
resse, manutenzione e ammortamento) del parco di locomotive elettriche rispetto a 
quelle dell’equivalente parco di locomotive a vapore. | 

Queste economie sono conseguibili riducendo al minimo: a) il numero di locomo- 
tive necessarie 1 un dato servizio ; V) le spese di manutenzione ; c) le spese di acquisto. 

Per quanto riguarda i punti a) e d) l’esperienza di oltre trenta anni di esercizio 
col sistema trifase può fornire solo qualche cifra di orientamento. 

I pochi dati che si riferiscono alle locomotive a corrente continua sono d’altra 
parte ancora insufficienti per poter essere presi in esame e fornire sicure previsioni ri- 
guardo a questo sistema. 

Le cifre relative ai percorsi effettuati tra due grandi riparazioni in questi ultimi 
anni (cifre che hanno notevole influenza nel numero di unità necessarie a un dato ser- 


(1) Congrès International d’Électricité, Paris, 1932: Le developpement de la traction électrique è 
courant continu 3000 volt; World Power Conference Stockholm. 1933: Economie Observations on Steam 
and Electric Operation on Main Railroad, 
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vizio) sono riportati nella fig. 1 sia per le locomotive a vapore che per quelle elettriche 
trifasi a piccola e a grande velocità. 


PERCORRENZE MEDIE TRA DUE RIPARAZIONI RAGGIUNTE 
NEGLI ULTIMI ANNI CON LOCOMOTIVE A VAPORE ED ELET: 
TRICHE TRIFASI. 
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Per quanto riguarda le locomotive a corrente continua a 53000 volt le previsioni 
fatte qualche anno fa (1) e che allora parvero ad alcuni troppo ottimiste (200.000 Km. 
di percorso tra due riparazioni) sono state largamente superate (280.000 Km.) da va- 
rie locomotive, E. 626 in servizio fino dal 1928. 

Ma poichè ancora oggi non si sono raggiunte a questo riguardo cifre di regime, è 
ancora necessario attendere qualche anno per avere risultati definitivi. 
© L'esperienza relativa alle locomotive E. 626 ha tuttavia pienamente confermato che 
il numero di Km. che può effettuarsi tra due riparazioni è limitato solo dall’usura am- 
missibile per la parte meccanica. 


(1) Vedasi questa Rivista, n. 5, maggio-luglio 1930. 
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La revisione o la riparazione di guasti della apparecchiatura elettrica obbliga a te. 
nere ferma la locomotiva al più per un periodo di qualche ora. | 

Il problema di prolungare al massimo la permanenza in servizio tra due riparazioni 
è ridotto quindi per le locomotive a corrente continua ad aumentare la durata entro i 
limiti di usura ammissibili, dei cerchioni e in particolare dei bordini. 

La durata degli ingranaggi si può valutare superiore a un milione di Km. 

«Quella dei perni dei motori, che nelle future costruzioni saranno muniti di cusci- 
netti a rulli, è prevista «di varie diecine di milioni di Km. di percorso. Nel caso dei 
soliti perni e cuscinetti cilindrici ad attrito radente il gioco iniziale di 2/10 di mm. 
può raggiungere anche un millimetro senza inconvenienti, il che avviene dopo un per- 
corso di oltre 300.000 Km. | | 

I giuochi nei perni delle sale, nelle boccole e nelle articolazioni della locoinotiva a 
corrente continua non hanno influenza sulla regolarità e sicurezza della marcia anche 
quando raggiungano valori decupli di quelli ammessi nelle locomotive munite di bielle, 
di contrappesi e di organi a moto alternativo. 

Previsioni più aggiornate in fatto di percorrenza raggiungibile tra due riparazioni 
delle locomotive a corrente continua dei tipi da noi studiati permettono attualmente di 
stimare di circa 300.000 Km. per i locomotori E. 626 ed E. 424 e di almeno 400.000 per 
quelli con ruote motrici a grande diametro (gr. E. 428 ed E. 326) i percorsi raggiungi- 
bili senza riparazioni. Queste cifre sono quattro o cinque volte superiori a quelle otte- 
nute con le locomotive a vapore. | 

I percorsi giornalieri effettuabili con le locomotive elettriche sono limitati più dalla 
possibilità di realizzare turni di servizio redditizi in relazione all’orario dei treni che 
da necessità di soste intermedie tra l’effettuazione di due treni. 

La nessuna necessità di rifornimenti o di giratura permette in teoria una utilizza- 
ione senza interruzioni delle locomotive elettriche in confronto di quelle a vapore. Av- 
viene sovente che le locomotive elettriche per due o tre giorni consecutivi non rientrano 
al deposito e tra un servizio e l’altro restano ricoverate in un binario della stazione. 
Il turno di servizio della locomotiva diviene così con maggiore facilità indipendente da 
quello del personale. 

In queste condizioni è evidente che i criteri usati per la manutenzione e revisione 
delle locomotive elettriche non possono essere gli stessi di quelli in uso per le locomo- 
tive a vapore. se 

I periodi di lavoro accessorio prima e dopo il servizio da parte del guidatore e del 
fuochista, abbastanza lunghi ed indispensabili per le locomotive a vapore, possono es- 
sere soppressi quasi completamente per le locomotive elettriche e sostituiti da una re- 
visione ai circuiti di comando e di trazione e agli apparecchi dei servizi ausiliari da 
parte di due elettricisti di cui uno almeno sia grado di giudicare se il personale di mac- 
china che abbandona il servizio è o meno responsabile delle eventuali anormalità  ri- 
scontrate e di prescrivere al personale che prende in ‘consegna la locomotiva per un 
nuovo servizio eventuali precauzioni atte a prevenire inconvenienti. È evidente che que- 
sta revisione può essere fatta anche fuori del deposito in periodi di sosta tra due treni 
senza necessità di limitare per questo la utilizzazione della locomotiva. 

La differenza sostanziale tra i criteri di manutenzione di locomotive a vapore ed 
elettriche è dovuta alla circostanza che nelle prime le operazioni di manutenzione se- 
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guono di solito alla manifestazione di guasti in servizio mentre che nelle locomotive 
elettriche 1’80 % dei guasti è prevenibile e, quasi sempre, può essere evitata con una 
sistematica ispezione. 

I percorsi giornalieri medi effettuati con locomotive a vapore per servizio viaggia- 
torì non superano i 200 Km. per necessità intrinseche di accudienza delle locomotive 
tra due servizi mentre quello delle locomotive a vapore per servizi merci si aggira in- 
torno a 150 Kn. 

Con locomotive elettriche il percorso giornaliero massimo, limitato quasi esclusiva- 
mente dalla possibilità di effettuare turni redditizi in relazione all’orario dei treni, po- 
trebbe, almeno in via teorica, raggiungere cifre anche quadruple di quelle delle loco- 
motive a vapore. | 

Limitando a due il rapporto ‘tra i percorsi giornalieri effettuabili con i due generi 
di locomotive, tenuto conto delle altre circostanze sopra accennate relative al maggior 
percorso effettuabile tra due riparazioni, si può stimare che il numero di locomotive 
elettriche e a vapore necessarie ad assicurare in eguali condizioni di velocità uno stesso 
servizio sia nel rapporto di 1 a 2 per densità di traffico medie (3 a 6 milioni di tonn. 
annue di trasporto complessive nei due sensi) e che possa scendere a cifre inferiori fino 
a 1a 4 per densità di traffico maggiori e per percorsi brevi. 

Il rapporto tra le potenze di due parchi di locomotive a vapore ed elettriche neces- 
sarie ad assicurare uno stesso servizio non è nella stessa ragione dei numeri di unità 
che compongono i due parchi perchè i forti aumenti di velocità richiesti all’esercizio 
elettrico obbligano a più che raddoppiare la potenza di ciascuna locomotiva elettrica 
rispetto a quella delle locomotive a vapore. Tuttavia il rapporto tra i costi di due p@r- 
chi equivalenti( all’infuori delle velocità) di locomotive elettriche e a vapore, in linee a 
densità di traffico superiore a 4 milioni di tonnellate annue risulta praticamente com- 
preso tra 0,6 e 0,75. 


4. SPESE DI MANUTENZIONE. 


Nonostante, per quanto sopra si è detto, il costo della riparazione delle locomotive 
a corrente continua appaia sensibilmente inferiore a quello delle locomotive trifasi, non 
avendosi ancora per le prime una serie di cifre attendibili dato il breve periodo e le po- 
che unità in esercizio fino ad ora, anche limitando il confronto tra le locomotive tri- 
fasi e quelle a vapore, i risultati sono nettamente favorevoli alle locomotive elettriche 
sia che si prenda in considerazione la spesa per la riparazione riferita a 100 Km. loco- 
motiva (fig. 2) sia riferita a 100 tonn.-Km. rimorchiate, virtuali e reali (fig. 3). 

I valori riportati nei diagrammi non possono tuttavia considerarsi definitivi non 
solo per locomotive elettriche in genere ma anche, in particolare, per le locomotive 
trifasi. Infatti mentre per le locomotive a vapore si è cercato in questi ultimi anni di 
rendere più razionale ed economico il sistema di riparazione ottenendo così una dimi 
nuzione di spesa che risulta dai diagrammi, nulla di analogo è stato fatto ancora per le 
locomotive elettriche trifasi. 
| Nonostante queste circostanze sfavorevoli, le spese di riparazione delle locomotive 
elettriche trifasi riferite alle varie unità di traffico risultano ancora limitate tra 0,8 e 
0,6 di quelle corrispondenti per le locomotive a vapore. 

Per quanto riguarda la parte meccanica l'economia di manutenzione delle locomo- 
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tive a corrente continua può essere valutata di oltre il 50 %, della spesa di manutenzione 
(Questa economia deriva dalla assenza di 


della parte meccanica delle locomotive trifasi. 
evidenza di ammettere giuochi nei perni e nei parasale molto superiori 
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Pe memi 


messi in locomotive con bielle, nella grande tolleranza ammissibile tra i diametri dei 
cerchioni nel caso di comando individuale degli assi in confronto della streta egna- 
glianza necessaria per le ruote accoppiate con bielle. i 

Per quanto riguarda la parte elettrica la maggiore complicazione delle locomotive 
i» corrente continua rispetto a quelle trifasi è più apparente che reale perchè, pur essen- 
dovi numericamente un maggior numero di apparecchi, uno stesso esemplare si trova 
ripetuto più volte e può essere riparato indipendentemente dal resto in un tempo più 
breve di quello che occorre per la riparazione di un apparecchio elettrico di una loco- 
motiva trifase sempre collegato ad altri apparecchi. 

In complesso le spese di manutenzione delle locomotive a corrente continua hanno 
dimostrato fino ad ora di essere di circa il 30 % inferiori a quelle delle locomotive tri- 
fasi. 


5. LA UNIFICAZIONE DELLE LUCOMOTIVE A CORRENTE CONTINUA. 


1 pochi dati sovra esposti relativi alla maggiore ‘utilizzazione e minore costo di ac- 
quisto e di esercizio delle locomotive elettriche in confronto con quelle a vapore sono 
basate, come sì è accennato, sulla esperienza oramai trentennale sulle locomotive tri- 
fasì e in parte su quella raccolta sulle prime 14 locomotive a corrente continua tipo 
E. 626 descritte nel numero 5 del maggio-luglio di questa Rivista. Come si è accennato, 
le 728 locomotive trifasì appartengono a una diecina di gruppi tra loro diversi. Le 
prime 14 locomotive a corrente continua hanno in comune solo la parte meccanica men- 
tre che la parte elettrica è di cinque tipi diversi dei quali quattro studiati dalle più 
note Ditte (Westinghouse, General Electric, Metropolitan Wickers e Brown-Boveri) e 
una quinta applicata a titolo di studio ad una sola locomotiva era stata studiata nel 
1925 direttamente dall'Ufficio Studi Locomotive delle F. S. 

Questa notevole diversità di tipi, se da una parte ha permesso di raccogliere 
una larga messe di esperienze in fatto di sistemi di apparecchiatura elettrica, ha 
messo d’altra parte in evidenza una serie di inconvenienti di carattere pratico. 

Una prima constatazione è stata quella della impossibilità per la generalità del 
personale di macchina e di deposito di rendersi padrone con la indispensabile sicurezza 
di varie serie di schemi e di apparecchi. Si è più volte ripetuto il fatto di locomotive 
ferme in linea nella impossibilità di proseguire per causa di piccole anormalità facil- 
mente eliminabili ma alle quali il personale non ha saputo nè rimediare e spesso nep. 
pure localizzare per evidente ignoranza. 

L'esistenza in uno stesso deposito di quattro o cinque tipi di locomotive aggrava le 
operazioni di revisione e riparazione in modo rilevante. 

L'esperienza fatta a questo riguardo dimostrs che i tempi di riparazione di un gruppo 
di locomotive unificate e di un eguale numero di locomotive appartenenti a quattro 
tipi diversi stanno al minimo nel rapporto di 1 a 3. 

La unificazione porta anche a una riduzione del numero di locomotive occorrenti 
per svolgere un dato servizio (1). 


(1) Indicando con N il numero di locomotive necessarie ad assicurare un dato servizio, riserve e 
treni straordinari compresi, con K il numero di chilometri dopo i quali la locomotiva deve essere ripa- 
rata e L il percorso medio in 365 giorni, si ha: 


n 365 giorni in cui la locomotiva resta in servizio tra due riparazioni; 
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Più rilevante è l’economia nelle spese di costruzione quando le unità sono abba- 
stanza numerose. In linea di massima è possibile affidare ad ogni costruttore una parte 
degli apparecchi per tutte le locomotive in modo da permettere i vantaggi tecnici ed 
economici di una lavorazione in serie di numerose parti eguali. Si possono risparmiare 
così le spese per modelli, attrezzatura, esperimenti che, purtroppo, con il sistema attual- 
mente in uso di affidare ad una mezza dozzina di costruttori la fornitura di poche loco- 
motive complete in ogni purte, vengono inutilmente moltiplicate. 

Ma anche se per altre ragioni non si potrà arrivare a suddividere tra i costruttori 
specializzati le varie parti, è certo che con la unificazione dei vari organi è possibile 
una notevole economia di costo che anche con il sistema attuale, per le locomotive de- 
scritte più avanti, è stata di oltre il 40 % rispetto al prezzo di locomotive in tutto simili 
ma appartenenti a diversi tipi. 

Rilevanti sono anche le economie nell’acquisto di pezzi di ‘ricambio per un parco 
di N locomotive tra loro identiche in confronto di quello di un eguale numero di unità 
appartenente a n tipi diversi che per semplicità supporremo ciascuno composto dello 
stesso numero di unità L. . 

n | 

Se le varie parti della locomotiva sono ben costruite in modo da guastarsi assai 
difficilmente in servizio (ipotesi questa che diviene sempre più vicina alla realtà), è evi- 
dente che almeno in teoria si può arrivare ad acquistare un solo pezzo di ricambio per 
le N locomotive eguali, mentre occorre un pezzo analoga per ciascuno degli n gruppì 
di locomotive diseguali cioè almeno n pezzi in totale per poter fronteggiare la eventua- 
lità di un guasto. 

Ma anche nell’altra ipotesi che una data parte richieda frequenti ricambi e ripa. 
razione, è evidente la possibilità di diminuire i pezzi di ricambio di N locomotive eguali 
anzichè di n gruppi di locomotive tra loro eguali, sia per la maggiore probabilità di 
trovare nel primo caso pronto il pezzo di ricambio sia anche per la possibilità di ripa- 
rare meglio e più rapidamente molti organi identici in confronto di altri appartenenti 
a vari gruppi. 

6. TIPI DI LOCOMOTIVE UNIFICATE, 


Per avere sin dall’inizio un quadro completo delle possibilità di unificazione è stata 
necessaria una indagine delle esigenze di servizio delle linee elettrificate o da elettri- 


N L numero delle locomotive chilometro effettuate ogni anno; 


N Ti 
i fo numero delle locomotive riparate ogni anno. 

Indicando con t, il numero di giorni necessario a riparare una locomotiva elettrica seguendo i con- 
cetti ancora in uso secondo i quali mancando la intercambialità completa delle parti analoghe delle va- 
rie locomotive è necessario rimontare sulla stessa locomotiva dopo riparati gli organi già appartenenti 
alla stessa, e con t, il numero di giorni necessario per riparare una locomotiva elettrica avente organi 
perfettamente ricambiabili con altre numerose unità, in un dato istante vengano a trovarsi contempo- 


l'Ofidunialiriparnioe gia pirate da. La d 
raneamente ne cina di riparazione E 5365 con la prima ipotesi e K 365 con la seconda. La do- 
tazione totale di locomotive, cioè il numero di unità cbe occorre acquistare risulta nei due casi 

DL Lt Lt, 
Na=N(1+-——-)])eN=N{[1+ —— 
i Li dal 3 er 


Il secondo termine tra parentesi cresce con L e decresce col crescere di K cioè la standardizzazione 
e la «conseguente possibilità di adottare i criteri di riparazione accellerata risulta tanto più vantaggiosa 
quanto maggiore è l’utilizzazione delle locomotive e quanto più frequente è la necessità di ripararle. 
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ficare, per riconoscere quali tipi di locomotive potevano essere più adatti a soddisfare 
tali esigenze. 

Questa indagine presenta molte incertezze, dato che attualmente si nota un sensi- 
bile cambiamento di indirizzo nei criteri di esercizio ferroviario che fa prevedere ten- 
denze prossime quasi diametralmente opposte a quelle di qualche anno fi. 

Per quanto riguarda il servizio viaggiatori, ad esempio, sembra che per vincere la 
concorrenza automobilistica debbano moltiplicarsi i treni rapidi a composizione leggera 
e con molte fermate ma che al tempo stesso debbano effettuarsi anche treni di forte 
composizione e poche fermate ritenuti tino a qualche anno-fa di esercizio più econo- 
mico. | 

Anche nel peso delle vetture e in particolare di quello per ogni posto disponibile, 
che in questi ultimi anni con le carrozze a cassa di acciaio è aumentato dal 22 al 32 %, 
appare oramai certa una notevole diminuzione per l’impiego di metalli leggeri. 

Per quanto riguarda il servizio merci, all'economia proveniente da un aumento 
della composizione dei treni, il che porta a velocità massime e commerciali piuttosto 
basse, sembra debba in vari casi preferirsi la effettuazione di treni a composizione 
piuttosto ridotta che permettono di competere ai servizi automobilistici, oggi sempre 
più invadenti, il trasporto del collettame a grande velocità 

E anche lecito domandarsi se la tendenza di aumentare il peso per asse delle loco- 
motive, conseguenza immediata dell'aumento di peso e composizione dei treni, appa- 
rirà ancora giustificata tra qualche anno almeno dal punto di vista economico. 

In queste condizioni di incertezza non è facile compito stabilire le caratteristiche 
di nuove locomotive elettriche la cui vita prevedibile è di qualche decennio. 

In mancanza di direttive e tendenze chiaramente determinate, il progettista ha te- 
nuto conto che, se da una parte la composìizione e percorrenza dei treni che si hanno 
attualmente non varieranno sensibilmente per vari anni ancora (fino a che il materiale 
esistente sarà in servizio), pur tuttavia era necessario lasciare la possibilità di poter 
seguire in futuro, con lievi trasformazioni alle locomotive, le tendenze chie oggi ap- 
paiono all'orizzonte. 

È apparso anzitutto opportuno utilizzare al massimo la possibilità che offre la cor- 
rente continua di poter ottenere da una stessa locomotiva una scala di velocità molto 
ampia in modo da poter effettuare treni lenti e pesanti o rapidi leggeri. 

Assunto in 18 tonnellate lo sforzo massimo realizzabile al gancio di trazione (1) in 
16 tonnellate il peso per asse, l’adozione di sei assi motori ne è stata una conseguenza 
immediata. 

La velocità corrispondente allo sforzo massimo orario è stata assunta di 40 Km. 
ora. La potenza oraria al gancio risulta quindi di 2000 KW circa. 

La velocità massima raggiungibile con locomotive avente motori a sospensione 
tipo tram è per esperienza comune ammessa di circa 90 Km/ora. 

In queste condizioni adottando un opportuno rapporto di ingranaggi è possibile 
ottenere con la stessa potenza di 2000 KW su linee pianeggianti uno sforzo orario al 
gancio di 8000 Kg. 


(1) La convenzione internazionale che porta a 60 t. il carico di rottura minima degli organi di tra- 
zione entra in vigore nel 1940, mentre la proposta per portare tale carico di rottura a 200 t. è collegata 
alla adozione di un tipo internazionale di agganciamento automatico ed è quindi di più remota e im- 
probabile attuazione. 
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Appare quindi possibile con uno stesso tipo di locomotiva avente sei assi motori 
e un peso per asse non SUDO: iore a 16t. coprire le più diverse esigenze di un servizio 
merci e viaggiatori. 

I locumotori gruppo E. 626 (1) che rispondono sabovinito a queste diverse esigenze 
hanno servito di punto di partenza allo studio degli altri locomotori che hanno in co- 
mune con i 626 tutte le parti della apparecchiatura elettrica e che sono previsti o per 
servizi più leggeri (gruppo E. 424) ovvero per velocità più elevata dei 90 Km/ora 
(E. 326, E. 428). 

Nella tabella che segue sono riassunte le caratteristiche principali dei quattro 
tipi di locomotori unificati dei quali i gruppi E. 626, E. 326, E 428 sono già in ser- 
vizio mentre per il gruppo E. 424 i progetti sono già completi in tutti i dettagli. 

Le Tavole IX, X, XI e XII fuori testo dànno un’idea generale delle DIRRCHIAI) di- 
mensioni e della disposizione adottata nei vari tipi: 


E. 424 E. 626 E. 326 E. 48 
Peso per asse motore .'. a sere e cala 18 t. 16 t. 19.5 t. (2) 18,7 t. 
Peso totale LL Lu LL da e 72 t. 96 t. 112 t. 128 t. 
Peso aderente... ..0.0.0.. 0.» 72 t. 96 t. 598.0 t. 74,8 t. 
350 X 4 350 X 6 390 X 6 
Potenza oraria in kW e numero dei motori (3) 1 m ao DISSI aa 
315 X 4 315 X 6 315 X 6 8 
Potenza continua in KW (3) x X 2 Di 
1260 1890 1890 2520 


Velocità massima in relazione al rodiggio o alla 
forza centrifuga ammissibile negli indotti dei 
motori Km/ora . . . LL. 0660» 90 90 150 150 


Velocità caratteristica corrispondente alla poten- 


za oraria Km/ora . . . ....... 40-90 (4) 40-90 (4) 80-90 (4) 80-90 (4) 
Sforzo orario corrispondente ai cerchioni . Kg. 12500-5600 | 19000-8500 9600-8600 | 12800-11400 
Diametro delle ruote motrici . . . . . . + 1250 1250 1880 1880 
Rapporto di trasmissione adottabile massimo e| 77 67 TI 67 104 98 104 98 


FREIRE Sr NI bite fe dl NO ateo a i e 20 © 30 98 > 34 298 © 34 


I dati sopra riportati hanno costituito il punto di partenza per lo studio di uni- 
ficazione delle varie parti della apparecchiatura elettrica e meccanica delle quali ven- 
gono più avanti esposti i criteri seguiti nel progetto. i 

La unificazione delle varie parti ha reso possibile di poter disporre di quattro as- 
sortiti tipi di locomotive che permettono di coprire così esattamente senza deficienza 
nè spreco di mezzi di trazione le varie esigenze di servizio, senza che risultino aumen- 
tate in conseguenza nè la complicazione delle officine di riparazione nè le spese di. ma- 


nutenzione. 


(1) Per le locomotive elettriche a c. c. il numero del gruppo è composto di una prima cifra indi- 
cante il numero degli assi motori, seguita dalla cifra 2 indice della corrente continua (due poli; per il 
trifase la cifra 3) mentre la terza cifra indica il numero di motori (indotti). 

Le tre cifre seguenti al gruppo indicano il numero progressivo della locomotiva. 

(2) Nelle prime dodici locomotive E. 326 il peso per asse motore è di 21 t. e il peso totale di 114 t. 

(3) Riferita a una temperatura ambiente di 40° e a una sopraelevazione di 90". 

(4) I due valori corrispondono ai due rapporti di ingranaggi massimo e minimo. 
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Si è completato anche lo studio di due tipi di automotrici a 3000 volt destinati 
a servizi rapidi su linee a traftico intenso o su linee di diramazione. È evidente che tra 
tutti 1 mezzi recentemente escogitati per effettuare treni rapidi e leggeri, quando esi- 
stano impianti di elettrificazione il più idonev ed economico è certo quello delle auto- 
motrici elettriche. Va tenuto conto specialmente della possibilità presentata dalla cor- 
rente continua di estendere la elettrificazione a linee di diramazione da una principale 
con la sola spesa della linea di contatto per un raggio di oltre 25 Km. È quindi fuori 
dubbio che il servizio con automotrici elettriche, tino ad ora trascurato dalla nostra 
Amministrazione anche su linee (come ad esempio quelle della Riviera Ligure) dove sa- 
rebbe molto indicato, avrà in seguito lo sviluppo che merita. 

‘I dati principali delle automotrici a controllo multiplo rappresentate nella tig. 4 
che insieme a rimorchi attrezzati permetton@ di comporre treni di oltre 600t., sono i 
seguenti: 


Peso:pel asse < é sb £&£ GE # £ Led È £ È di è E È a Lo 
Peso totale...‘ 60 
Potenza continua e numero di motori... .°.0..0.0.. + KW 150x4=600 


Velocità massima in relazione alla forza centrituga ammissibile negli in- 


dotti: ui & e £ £ E e a © È È + ba È è I ©» & OLO) 
Velocità caratteristica 2... «+0 ++ (5-85 (1) 

Nforzo corrispondente ai cerchioni. 0... -2500 (1) 
Rapporto di ingranaggi minimo e massimo adottabili . . . . ... 25 27 
59 dI 


Un altro tipo di treno leggero automotore per velocità sino a 150 Km/ora avente 
eguale equipaggiamento elettrico è stato recentemente messo allo studio. 


Faà 


(. CRITHRI SEGUITI PER LA UNIFICAZIONE. 


L'idea di unificare gli organi analoghi di una serie di locomotive non è nuova; anzi, 
per quanto riguarda la locomotiva a vapore, si può dire che sia stata realizzata in Ita. 
lia al nascere delle Ferrovie dello Stato, quando vennero costruite in breve tempo mi- 
gliaia di nuove locomotive studiate con unità e praticità in ogni minimo dettaglio. In 
analoghe condizioni è venuta a trovarsi dopo la guerra la Germania che, privata in 
gran parte del materiale mobile passato come bottino agli Alleati, ha fatto di necessità 
virtà, studiando i nuovi tipi di locomotive a vapore con una serie numerosa di orgini 
intercambiabili. 

Ad una unificazione di tipi di locomotive elettriche nel senso e con la estensione 
a cui sì accenna più avanti, nessuno però fino ad ora è mai arrivato; e quanto è stato 
fatto da noi in questo campo ha destato l’interesse di altri Paesi (2), tanto che è stata 
ventilata la proposta di assumere il complesso lavoro di unificazione a cui si accenna 
in seguito come base per una più larga unificazione internazionale del materiale di 
trazione. | 


(1) In corrispondenza dei rapporti di ingranaggi minimo e massimo. 
(2) Vedansi Atti del Congrès International d’Éléctricité di Parigi, 1932. 
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Una sola riserva è stata fatta circa la 
opportunità di spingere la unificazione ai 
minimi particolari in un momento in cui 
perfezionamenti nelle varie parti della ap- 
parecchiatura elettrica appaiono ancora 
possibili. 

Questa riserva appare in tesi generale 
potersi esprimere di fronte ad ogni unifi- 
cazione di macchine e ha condotto gli stessi 
ideatori dei più vasti sistemi di standar- 
dizzazione a riconoscere esplicitamente i 
«danni e gli ostacoli tecnici ed economici 


che unm standardizzazione già in atto oppone 
alia introduzione di nuovi perfezionamenti. 

Nel caso delle locomotive più avanti de- 
scritte esistono però argomenti che dissipa- 
no il dubbio accennate. 

Lo studio per la unificazione delle loco- 
motive a 3000 volt intrapreso nel 1925 è 
stato accompagnato da una serie di nume- 
rose esperienze su alcune locomotive costrui- 
te a scopo di studio e dalla raccolta sistema- 
tica di risultati di esercizio su altre locomo- 
tive consimili. Questi studi hanno portato, 
non solo a perfezionare gli apparecchi delle 
locomotive sperimentali, ma sopra tutto a 
eliminare molte parti della apparecchiatura 
elettrica da prima ritenute necessarie poi di- 
mostratesi al lume della esperienza inutal- 
iente complicate 0 superflue. 

In secondo luogo è da notare che la uni- 
ficazione a cui si è arrivati, sebbene sia sta- 
ta spinta a tutte le parti e ai minimi det- 
tagli, non preclude in alcun modo la ado- 
zione futura di apparecchi più perfezionati 
per i quali è solo richiesta la conservazione 
di alcune quote fondamentali per assicurar- 
ne la facile messa in opera in luogo degli 


— Automotrice Gruppo E 24. 
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apparecchi preesistenti, quote che derivano 
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La nella maggioranza dei .casi direttamente 0 
n | indirettamente da due elementi invariabili - 
I) | di: lo scartamento dei binari e le dimensioni 
Ne o della sagoma. 

= Si nota infine che se lo studio per la 


standardizzazione delle nuove locomotive a 


Digitized by Google 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 203 


corrente continua a 2000 volt fosse stato rimandato in epoca avvenire, alla unifica- 
zione non si sarebbe mai arrivati, ovvero i vantaggi sarebbero stati limitati a un pic- 
colo numero di locomotive come in realtà è accaduto per quelle trifasi. 

Partendo dal presupposto che la unificazione non debba precludere la via al pro- 
gresso e al perfezionamento delle varie parti, è evidente la necessità di stabilire innanzi 
tutto con la massima cura le dimensioni principali di ciascun apparecchio che dovranno 
essere conservate anche nei futuri perfezionamenti e che permetteranno di mantenere 
i vantaggi della intercambiabilità (1). i 

La forma e le dimensioni per le singole parti di un apparecchio standard risultano, 
come è noto, da una media ponderata di quelle necessarie ai vari usi a cui l'apparecchio 
è destinato. Diviene così necessario, prima di arrivare al progetto dell'apparecchio defi- 
nitivo, disegnare tutta una serie di apparecchi ciascuno per soddisfare a speciali esi- 
genze. Per ogni parte è così possibile stabilive la quota minima e massima richieste per 
varie esigenze a cui Vapparecchio è destinato. Le dimensioni e la forma dell'apparec- 
chio standard risultano così da una sintesi di quelle dei vari apparecchi studiati in 
un primo stadio. Ma per poter giudicare con la necessaria sicurezza sulla bontà ed ef- 
ficienza dell'apparecchio standard, è indispensabile far precedere la decisione abbastan- 
za grave di ripeterlo in centinaia e migliaia di esemplari, da una serie esauriente di 
prove pratiche; solo dopo che l’esperienza avrà confermato la bontà del progetto e sug- 
gerito eventuali perfezionamenti, si potrà essere sicuri che gli eventuali inconvenienti 
che si avranno in pratica saranno contenuti entro i limiti che non pregiudicano la sicu- 
rezza dell’esercizio. 

“Nel progetto degli apparecchi che andiamo a descrivere è stato senza eccezione se- 
guito il metodo sopra indicato che fa passare per tre stadi lo studio delle dimensioni : 
I. Studio di n apparecchi distinti che meglio soddisîano alle n esigenze a cui l’ap- 
parecchio standard sarà destinato. 
1I. Studio dell’apparecchio che sintetizza le n esigenze e gli n tipi. 
III. Prove pratiche, perfezionamento e modifica eventuale dell'apparecchio in 
qualche parte. 

Poiche è la prima volta che nel progetto delle locomotive elettriche si è realizzata 
una completa standardizzazione, riteniamo interessante descrivere brevemente in se- 
guito i principali apparecchi di tipo unificato e riassumere gli studi fatti per la loro 


realizzazione. 


(1) Nelle figure delle parti che seguiranno nei successivi fascicoli, le quote che dovranno essere 
conservate anche nei futuri perfezionamenti sono segnate in cifre più grosse. 


Apertura all’esercizio della linea direttissima Bologna-Firenze. 


Con Decreto Interministeriale del 5 aprile 1934-XI, il Ministro delle Comunicazini, di con- 
certo col Ministro dei Lavori Pubblici, vista la legge 12 luglio 1908, n. 444 sulla concessione e 
costruzione di ferrovie, con la quale fra altro si stabiliva la costruzione della direttissima Bo- 
logna-Firenze; ritenuto che dallo stato dei lavori risulta nulla ostare all’apertura al pubblico eser- 
cizio del tronco di nuova costruzione Bologna-Prato costituente la direttissima suddetta, ha auto- 
rizzato l’apertura al pubblico esercizio della linea direttissima Bologna-Firenze a datare dal 
22 aprile 1934-XII. 

Il suddetto tronco Bologna-Prato (esclusa) sarà assunto in esercizio dall’Amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato, e sarà compreso nella giurisdizione del Compartimento di Bologna. 
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LA FRANA DI NOLI 


Linea Sampierdarena=Ventimiglia 


In. RAFFAELE GOTELLI, del Servizio Lavori delle FF. sS. 


(Vedi Tac. VIII fuori testo) 


Riassunto. - Un imponente scoscendimento di masse rocciose si verificò nel maggio 1931 lungo la 
riviera ligure di ponente fra Noli e Varigotti, abbattendosi sopra un tronco di galleria artificiale e dan- 
neggiandolo al punto da obbligare alla temporanea sospensione dell’esercizio. 

Formano oggetto dci presente articolo i provvedimenti adottati prima per ripristinare l’esercizio 
ed in seguito per rimettere, in via definitiva, la linea in condizicni di sicurezza. 


Fra le stazioni di Noli e Varigotti la linea si svolge in molti tratti immediata- 
mente al piede di alte ripe costituite orograficamente da balzi rocciosi elevantisi con 
ripidissima pendenza il oltre 200 metri sul mare e geologicamente da una potentis- 
sima serie di banchi cal- 
carei grigio-rosati irre- 
golarmente alternati con 
strati di argillo-schisti. 

La costituzione lito- 
logica e stratigrafica si 
presenta complessiva 
mente soddisfacente sia 
per la natura della roc- 
cia in se stessa, sia per 
la pendenza a reggi-pog- 
gio di parte della stra- 
tificazione, ma, in sfa- 
vore della stabilità delle 
arie masse, si notano 
nella ripa stessa: con- 
torsioni secondarie, spo- 
stamenti di strati, feno- 
meni di litoclasi, altera- 
zione chimico-fisica più o 
imeno superficiale, non- 
chè ampi estesi e compli- 
cati fessuramenti, feno- 
meni tutti che indeboli- 
scono di molto la appa- 
rente compattezza della 
formazione rocciosa spe- 
cinlmente nei periodi in 
cui sono aiutati da piog- 


Fio. 1. — Primo franamento. ge e da geli. 
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Ad evitare le conseguenze che avrebbero potuto derivare alla regolarità e alla 
stessa sicurezza dell’esercizio per la caduta di elementi rocciosi, fin dall'epoca della 
costruzione della linea (1872) e successivamente, venne provveduto alla costruzione di 
tronchi di gallerie artificiali del tipo normale a volto, provvedimenti che normal- 
mente, e in confronto a semplici fenomeni di disgregazione superficiale, risposero suf- 
ficientemente allo scopo. 

Il lento e nascosto operare degli agenti esterni per lungo numero di anni nelle am- 
pie e profonde fratture, e un eccezionale periodo piovoso immediatamente antecedente, 
provocarono però, nel pomeriggio del giorno 13 marzo 1981, e nella falda sovraincom- 
bente il tratto artificiale della galleria di Noli Est presso l'imbocco lato Ventimiglia 
(circa Km. 356), un franamento talmente imponente da compromettere la stabilità delle 
opere ferroviarie e quindi la sicurezza dell’esercizio. 

La massa abbattutasi improvvisamente sulla esistente galleria artiticiale dall'al- 
tezza che superò al culmine i 150 metri e che si riversò anche sulla adiacente via statale 
Aurelia, si aggirò sui 5.000 me. e di essa facevano parte blocchi rocciosi del volume di 
oltre 500 Tonn. (vedi fig. 1). 

Ne derivò la completa ostruzione della via Aurelia il cui transito rimase per pa- 
recchi giorni interrotto, fino a che, a cura degli organi competenti, non venne prov- 
veduto alla sua provvisoria deviazione seguita col tempo da una deviazione definitiva: 
e si ebbe un grave dissesto della galleria artiticiale ferroviaria, tale da reclamare la tem- 
poranea sospensione dell'esercizio della linea. 

Sotto l’urto delle imponenti masse precipitate da grande altezza, e nonostante il 
discreto cuscino ammortizzatore sovrastante al volto della galleria, quest'ultima rimase 
gravemente deformata e dissestata con apertura di larghe lesioni nella zona di chiave: 
il relativo piedritto a valle, pur essendo contrastato esternamente per circa un terzo 
della sua altezza, subì sotto la prima spinta del volto, e tino a che non rimase comple- 
tamente sepolto dalle materie franate, una sensibile rotazione con apertura di larghe 
fenditure longitudinali all’interno della galleria, il tutto per una estensione di circa 
70 metri. 

Tale stato di cose, provocato bensì dalla potente azione dinamica dei massi preci- 
pitati ma che non poteva ormai dare garanzia di stabilità neanche sotto la semplice 
azione statica del potente cumolo di materie riversatesi sulla galleria, era anche note- 
volmente aggravato dal fatto che la frana si manteneva attiva, con caduta frequente 
di blocchi i quali, per il contatto quasi diretto assunto dai primi colla calotta dopo il 
loro affondamento nel cuscino ammortizzatore, continuavano a provocare azione di 
martellamento sulla calotta stessa. 

Di più incombeva la minaccia della caduta di una ulteriore massa rocciosa del 
volume di circa 8000 mc. la quale, denudata nella sua faccia anteriore dal primo di- 
stacco verificatosi, si presentava variamente fessurata e staccata dal vivo del monte 
al punto che la sua configurazione approssimativamente a piramide rovesciata, (vedi 
fir. 1) dava luogo a un continuo caratteristico sgretolamento, per vero e proprio schiac- 
ciamento, dell’unghia inferiore di appoggio. 

Sospeso, salvo trasbordo, l’esercizio della linea, si procedette ad un'accurata ve- 
rifica delle condizioni di stabilità deHe imponenti masse pericolanti (ciò che venne con- 
seguito a mezzo di scalate in cordata e di mine praticate nei punti apparentemente 
più pericolosi onde provocare la rottura di eventuali stati di equilibrio instabile fra le 
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varie masse), alla frantumazione dei maggiori blocchi precipitati che, come detto, pote- 
fano dar luogo ad azione di martellamento sul volto lesionato in seguito alla caduta di 
massi nuovi, nonchè all'armatura della tratta lesionata della galleria per la quasi to- 
talità della sua estensione, ossia per circa m. 60 (vedi fig 2) operazioni che, compreso 
l'approvvigionamento dei materiali nonchè la costruzione a muovo e la posa in opera 
delle centine, piazzate con interasse di m. 1,00, vennero ultimate in soli tre giorni. 

Ni potè così riprendere il normale servizio della linea, servizio che tuttavia, in vista 
delle gravissime conseguenze 
cui avrebbe potuto dar luogo 
la precaria condizione di sta- 
bilità della massa sovraincom- 

‘ bente, la quale sì manteneva 
anche, sebbene superficialmen- 
te, in frana, venne regolato 
mediante speciali controlli ap- 
positamente istituiti. 

A tale scopo, in corrispon- 
denza alle fratture più impor- 
tanti della roccia ancora in po- 
sto, vennero praticate apposite 
spie per il controllo sistemati- 
“o della posizione delle varie 
masse, e, per poter immedia- 
lamente percepire l’inizio di 
qualsiasi movimento onde por- 
tarvi eventualmente ed imme- 
diatamente la dovuta attenzio- 
ne prima del passaggio dei con- 
vogli, venne applicato alie det- 
te fessure un apparecchio d'al- 
l'’arme elettrico funzionante, 
per maggior sicurezza, per di- 
scontinvità di contatto in mo- 


do da garantire del suo funzio- 
namento sia per reale sposta- 
mento delle masse, sia per eventuali guasti nell'apparecchio o in linea. 

La segnalazione acustica faceva capo sia ad un posto di guardia presidiato conti- 
nuamente alla sommità della frana (vedi fig. 3) per un più rapido controllo dei più 
alti distacchi, sia ad altro posto centrale di guardia collegato telefonicamente col pri- 
mo, situato all'imbocco Ventimiglia della galleria, pure presidiato continuamente e 
dal quale venivano impartiti mediante altoparlanti e previo benestare del posto supe- 
riore, le autorizzazioni di transito o l’ordine di sosta al pilota mediante il quale veniva 
regolato il movimento dei treni. | 

Si passò poi, in secondo tempo, alla realizzazione dei provvedimenti definitivi che 
consìstettero nell'abbattimento per gradi di quella massa rocciosa sovraincombente 
che costituiva sempre una grave minaccia e per la stabilità della quale si dovette rico- 
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noscere non efficacemente applicabile il sistema della cementazione delle fenditure, 
nonchè nella successiva ricostruzione del tratto dissestato della calleria. 

L'abbattimento della massa rocciosa che, praticato in anticipo sugli altri prov- 
vedimenti definitivi, conseguì anche lo scopo di garantire una certa sicurezza ai can- 
tieri di lavoro, non potè però limitarsi a quello del volume già accennato di circa 
S000 me., che già all'esame esterno appariva instabile, ma, in conseguenza dello svi- 
luppo delle fessurazioni anche nella massa retrostante, dovette estendersi al volume 
ben maggiore di circa metri cubi 
33.000. 

Tale abbattimento venne effet- 
tuato con mezzi meccanici con rete 
dì distribuzione dell’aria compres- 
s lungo l’appicco del monte, ma 
con prudenziali limitazioni caso 
pero caso nella potenzialità delle 
mine, in modo da armonizzare le 
ragioni di una vculata economia 
colle esigenze della sicurezza della 
linea che imponevano di evitare ca- 
dute in blocco di masse rilevanti 
(vedi fig. 4). 

Passati infine alla sistemazione 
definitiva della galleria, venne esa- 
minata dapprima l'idea di una de- 
viazione nell'interno del monte; ma 
la medesima, pur consigliabile se- 
condo gli studi già effettuati per il 
raddoppiamento della linea, avreb- 
be dovuto assumere, per ragioni di 
tracciato, una notevole lunghezza, 


tale da reclamare un eccessivo im- Più. dic-‘bosto. di buandia. 
pegno di capitale in confronto al 
costo relativo al rafforzamento del tratto lesionato della galleria esistente. 

Verso quest'ultima soluzione si orlentarono quindi gli studi e, scartata la solu- 
zione di mantenere per il rivestimento il tipo a volto spingente, venne decisa la costru- 
zione di una robusta piattabanda in cemento armato, tale da offrire sicuro affidamento 
di resistenza in confronto alle più potenti azioni che ancora potessero sollecitarla no- 
nostante il ripido cuscino col quale è stata poi difesa. 

La costruzione di detta piattabanda e la ripresa della zona superiore dei piedritti 
vennero convenientemente praticate dall'esterno mediante apertura di sucessive brecce 
nel materiale caotico del franamento (vedi fig. 5). Le lesioni del piedritto a mare ven- 
nero invece risarcite dall'interno mediante iniezioni di cemento a pressione. 

La piattabanda, tenuto anche conto della ripartizione triangolare del sovraccarico 
costituito dal cuscino di difesa, è stata calcolata. per un momento missimo pari a 
circa il triplo di quello risultante dalle azioni statiche, e ciò per tener conto del par- 
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ziale urto dinamico quale potrebbe essere provocato da nuove cadute di massi sullo sci- 
volo del cuscino suddetto. 

Per la piattabanda stessa, calcolata come semplicemente appoggiata ma ammet- 
tendo, agli effetti della staffatura, un parziale incastro sull'appoggio sotto carico a 
monte, è stato adottato il tipo a sezione costante senza nervature (vedi fig. 6) in 
quanto la limitata economia realizzabile coll’adozione di queste ultime sarebbe stata 
trascurabile in confronto alla maggior resistenza che solidalmente può offrire l’insieme 
del tipo a sezione costante agli effetti secondari dovuti agli urti dinamici. 

Nel calcolo delle sollecitazioni orizzontali sull'opera è stata applicata, con garanzia 
in eccesso, la teoria del masso illimitato al sovrastante riempimento a scivolo, è, in 
base alle sollecitazioni risultanti è stata verificata la stabilità a rovesciamento del mu- 
retto contenitore in c. a. incastrato nella piattabanda di copertura, nonchè, sulla 
base della spinta su una parete ideale verticale in corrispondenza al filo a monte del- 
l’opera, la stabilità a rovesciamento del suo complesso. 

‘a rallelamente al lavoro di sistemazione della linea ferroviaria venne proceduto, 
da parte dell'Ente interessato, alla deviazione della via Aurelia per allontanarla dal 
pericolo di precipitazione di altri blocchi, dimodochè il complesso delle opere a lavori 
ultimati si presenta come alla fig. 7 nella quale è appariscente la zona denudata dai 
distacchi praticati. | 

Il lavoro, svoltosi in particolarissime condizioni di pericolo ed in parte colle sogge- 
zioni inerenti all’esercizio ferroviario, mercè le cautele adottate e la organizzazione dei 
vari cantieri e dei sistemi di segnalamento, si svolse dal marzo 1981 all’aprile 1933 
senzi dar luogo ad infortuni di rilievo ad eccezione di uno solo veriticatosi — tuttavia 
senza esiti letali — per spostamento di alcune armature, durante le prime operazioni 
di centinatura della galleria lesionata e dovuto in gran parte allo stato di eccitazione 
nel quale lavoravano le maestranze nell'interno della galleria stessa sotto il sordo 
ripercuotersi delle cadute dei massi continuamente frananti all’esterno e che lasciavano 
temere molte volte il crollo della calotta. 

Il costo complessivo del lavoro è ammontato a circa L. 720.000 delle quali L. 380.000 
per la ricostruzione della galleria artificiale propriamente detta. 

Come dati più caratteristici di costo delle singole parti dell’opera si citano le se- 
guenti : 

Centinatura della galleria lesionata, eseguita nelle condizioni di urgenza descritte 
e compreso l’approvvigionamento dei materiali, L. 1.050 a ml. 

Sbancamento delle masse rocciose sovrastanti la galleria in condizione di precaria 
stabilità su di un appicco che superava l’altezza di m. 150 e ancl’esso eseguito nella 
prima parte con ritmo d’urgenza, L. 3,50 a mc. x 

Piattabanda in c. a. di copertura della nuova galleria, compreso il muro a mare 
pure in c. a. per il contenimento del cuscino, L. 3,300 a ml. di galleria. 


Una nuova linea sotterranea a Berlino. 


La Reichsbahn inizierà presto la costruzione di una grande linea sotterranca deslinata a col- 
legare le quattro stazioni principali di Berlino, creando un collegamento diretto fra i quartieri 
suburbani del nord e dell’ovest della capitale. | 

Occorrerà eseguire per una tale linea una grande mole di lavori. Si prevede tra l’altro la 
demolizione di molti fabbricati e la sottofondazione di altri in corrispondenza della nuova galleria. 

Le previsioni di traffico comprendono 48 treni all’ora fra le stazioni di Potsdam e di Anbhalt 
e 36 treni fra le stazioni di Potsdam e di Stettino. 

Il costo della nuova linea è valutato in 140 milioni di marchi, di cui 20 saranno erogati in 
quesl’anno. 
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Il nuovo regime delle ferrovie francesi 
Luglio 198338 


Ing. N. GIOVENE 


1. — Nel luglio 1933 sono state apportate, in Francia, notevoli variazioni al re- 
gime delle ferrovie principali. Per tracciare con chiarezza le linee essenziali del prov- 
vedimento e porne in luce l'effettiva portata, soprattutto agli effetti finanziari, è indi- 
spensabile riferirsi alla precedente regolazione del 1921, ricordando i termini in cui essa 
si concretò, l’applicazione che ne fu fatta e le condizioni di disagio che ne derivarono 
per tutte le grandi reti. 

È noto che, dopo la liquidazione della gestione straordinaria di guerra, la Francia 
volle disciplinare nel 1921 la vita delle sue sette grandi aziende ferroviarie: cinque 
esercitate da Compagnie private, due gestite dallo Stato ma con amministrazione auto- 
noma. | 

Tre erano gli scopi della convensione stipulata il 28 giugno 1921 dallo Stato con 
le ferrovie : 

1) Coordinamento fra le reti in base agli interessi generali della nazione ; 

2) Solidarietà finanziaria fra di esse; - 

3) Obbligo dell'equilibrio finanziario delle aziende. 

Per raggiungere la prima di queste tinalità vennero creati due organi: Comitato di 
direzione; Consiglio superiore delle strade ferrate. Il primo, formato dai rappresentanti 
delle sole amministrazioni ferroviarie, aveva uno scopo di coordinamento tecnico; l’al- 
tro organismo, «destinato a coordinare l’esercizio delle reti con gli interessi generali del 
paese, era soltanto consultivo e comprendeva tutti i membri del Comitato di direzione e 
vari rappresentanti degli interessi nazionali. Il Direttore delle Ferrovie presso il Mini- 
stero dei Lavori Pubblici doveva far parte del Consiglio superiore come commissario 
del governo. 

Quanto alla cooperazione finanziaria, principio fondamentale del nuovo regime fu 
l'equilibrio delle entrate con le spese e gli oneri finanziari, non per ciascuna, ma per 
l'insieme delle sette aziende. Si giudicò che sarebbe stato difficile realizzare l’equilibrio 
tinanziario di ciascuna amministrazione, perchè ciò avrebbe indotto a far gravare tariffe 
più elevate su regioni meno sviluppate industrialmente ed economicamente. Si istituì 
un fondo comune, stabilendo che sarebbe stato alimentato dall’avanzo delle reti pro- 
spere ed utilizzato con prelievi dalle ferrovie in deficit per pareggiare il bilancio. 

L'equilibrio complessivo doveva essere assicurato dalle tariffe, di cui venne previsto 
obbligatoriamente l’aumento per coprire i maggiori oneri di ogni specie. 

2. — Per dare un’idea esatta del funzionamento previsto per il fondo comune 
all’atto della sua istituzione, è opportuno soffermarsi sul modo di determinare le ec- 
cedenze destinate ad alimentarlo o le insufficienze che potevano dar luogo a prelievi su 
di esso. 
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Ciascuna azienda, dalle entrate lorde di ogni specie, doveva dedurre : le spese d’eser- 
cizio; gli oneri effettivi in conto capitale; le insufficienze delle partecipazioni finanzia- 
rie e degli esercizi annessi nonchè le annualità ed i rimborsi a suo carico ; ed infine due 
partite che meritano particolare attenzione, in quanto introducevano principii nuovi: 

a) una somma variabile con ciascuna compagnia e che, aggiungendosi all'interesse 
del capitale sociale, rappresenta il dividendo garantito dalla Convenzione del 1883; 

b) il premio concesso alla rete ed al suo personale per interessarlo allo sviluppo 
del traftico ed all’economia nelle spese. 

La garanzia già esistente, in base ai patti anteriori, veniva bensì mantenuta con il 
prelievo a) ma sotto una forma nuova. Non era più assicurata direttamente dallo Stato, 
ma poggiava sul funzionamento del fondo comune, vale a dire sulle sorti del complesso 
delle sette amministrazioni. 

Anche il prelievo d) costituiva un'innovazione ed era giustificato dal timore che, 
fissato un dividendo invariabile, le reti non avessero più alcun incitamento a migliorare 
le condizioni dell’esercizio. 

Salvo ad analizzare la formazione del premio, precisiamo un po' meglio il giuoco 
previsto per il fondo comune. Ad esso doveva essere versata da ogni azienda l’eventuale 
eccedenza delle entrate, dopo fatti tutti i prelevamenti stabiliti. xe invece l'ammontare 
di questi superava le entrate, la rete poteva attingere al fondo comune la somma ne- 
cessaria per ristabilire l'equilibrio. 

Si era così messo in moto un congegno capace di assicurare in tempi normali il 
compenso fra i risultati d’esercizio delle sette reti. Ma se poi le risorse di questo fondo 
fossero risultate all’atto pratico — come sì è infatti verificato — insufficienti per co- 
prire i disavanzi, come si sarebbe riportato il fondo al livello necessario per la chiu- 
sura del bilancio delle amministrazioni deficitarie? 

Consideriamo a parte il periodo iniziale dal 1921 al 1926, che venne regolato con 
disposizioni di carattere transitorio : ogni azienda deficitaria doveva, su richiesta del 
Ministro, anticipare al Tesoro le somme necessarie per coprire il disavanzo mediante 
l'emissione di obbligazioni. Allo Stato doveva far carico l’onere relativo per interesse 
ed ammortamento durante gli esercizi dal 1921 al 1926. Era però anche prevista nel ses- 
sennio la possibilità di aumenti di tariffa per decisione del Ministro dei Lavori Pub- 
blici, su proposta del Consiglio superiore delle ferrovie. 

Per gli esercizi successivi il fondo comune doveva provvedere, oltre che alla sua 
funzione normale, anche al rimborso di annualità al Tesoro, addossandosi l’onere del 
periodo iniziale. A partire dal 1927, in caso di disavanzo del fondo comune, il Consiglio 
superiore delle ferrovie doveva proporre al Ministro gli aumenti di tariffa necessari 
per: 

1° ristabilire l'eguaglianza tra i versamenti e gli incassi annuali del fondo comune; 
2° colmare il deficit anteriore in modo che, entro due anni al massimo, il fondo 
comune potesse rimborsare al Tesoro tutti gli anticipi relativi all’esercizio 1927 ed a 
quelli successivi; 
3° assicurare il rimborso al Tesoro delle annualità ancora da corrispondersi per 
il servizio delle obbligazioni emesse dalle reti dal 1921 al 1926, restando i primi 6 anni 
di queste obbligazioni definitivamente a carico dello Stato. 
Da rilevare che in tal modo, superato il sessennio iniziale, l'equilibrio finanziario 
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veniva, in caso sfavorevole, ad essere senz’altro assicurato mediante aumenti delle 
tariffe e solo temporaneamente ricorrendo al prestito. Infatti tali aumenti proposti 
dal Consiglio superiore erano applicabili di pieno diritto se il Ministro dei Lavori 
Pubblici, dopo parere del Ministro delle Finanze, non vi avesse fatto opposizione entro .. 
il termine di un mesé. Nei primi 6 esercizi del nuovo regime il principio di equilibrare 
il fondo mediante aumento di tariffe era soltanto facoltativo; ma a partire dal 1927 
diveniva obbligatorio. 

Vi era tuttavia qualche limite all’inasprimento dei prezzi di trasporto. Se esso su- 
perava il massimo dei capitolati di oltre il 180 % per le merci e di oltre il 100 % per 
i viaggiatori, non poteva applicarsi che in via temporanea e doveva essere sotto- 
posto alla ratifica del parlamento. Ma, d'altra parte, a partire dal 1° gennaio 1927, 
questi limiti di 180 e 100 per cento potevano essere sostituiti da altri, dopo approva- 
zione del parlamento, per un nuovo periodo di 5 anni e così di seguito ogni quinquennio. 

3. — Anche il premio alle aziende ed al personale rappresentò nel 1921 una note- 
vole innovazione. 

Fu concesso sulla base di due elementi: uno A per cointeressare le ferrovie al- 
l’aumento del traffico ; l’altro B per cointeressarle alla diminuzione del deficit. Vediamo 
come è congegnata la determinazione di queste due parti. 

A - 3 per cento del maggiore prodotto conseguito nell’anno rispetto al 1920 as- 
sunto come anno base, con la condizione esplicita che, per esattezza di confronto, i 
prodotti dovessero esser depurati di ogni effetto delle maggiorazioni di tariffe autoriz- 
zate nel 1918 e nel 1920. Nel caso però di un aumento di prodotto superiore al 20 per 
cento, la proporzione dell’aumento a vantaggio della rete doveva ridursi al 2 per cento 
per la parte eccedente. 

B - 1 per cento dell’effettivo minor deficit sempre rispetto al 1920 assunto come 

anno base. Detti p ed s rispettivamente tutto il prodotto e la spesa di un anno; 
| P, ed s, gli stessi elementi per l’anno 1920, la seconda parte del premio concesso 
nel 1921 risulta 


[1] ar 100 


La formula era applicabile anche nel caso di avanzo, cioè se si verificava p > 8, 
poichè allora, secondo la convenzione 1921, alla rete doveva toccare 11 per cento della 
cifra che si ottiene sommando l’avanzo dell’anno e il deficit del 1920. 

Due delle amministrazioni ferroviarie francesi, il Nord e l’Est, avevano sofferto 
maggiormente durante la guerra; per esse perciò si stabilì un coefficiente più alto per 
il calcolo dell’elemento B: 2 invece di 1 per cento negli anni dal 1921 al 1924; succes- 
sivamente e sino al 1934, diminuzione del coefficiente di 1/10 all’anno in modo da arri- 
vare dopo un decennio al valore normale di 1 stabilito per tutte le altre reti. 

La regola [1] per il calcolo di B doveva valere in genere nel caso di attenuazione 
del deficit e quindi anche, come abbiamo visto, per il caso di avanzo. Ma se il deficit, in- 
Vece di attenuarsi, fosse aumentato rispetto al 1920, vale a dire se si fosse verificato 


So — Po 8 P 


la [1] non sarebbe stata più applicabile: la convenzione 1921 prevedeva in questo caso 
una penale eguale al 2 % dell'aumento di deficit. 
In un periodo di condizioni generali favorevoli e di buoni risultati della gestione 
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di una azienda, ambedue gli elementi A e 8 avrebbero potuto avere valori crescenti e 
quindi produrre quote di premio sempre più elevate: per il secondo, in tale eventualità 
nessuna limitazione nella regola da applicare; per il primo solo l’abbassamento del coef- 
ficiente da 3 a 2 per la parte del maggior prodotto, rispetto al 1920, eccedente il 20 %. 

Non era questo però il solo limite posto alla misura del premio. Vi era anche un 
limite complessivo per tutto il premio risultante dalla somma P = 4 + B. Se P — di- 
ceva il provvedimento — supera 1/3 del dividendo garantito di un’amministrazione, la 
metà dell’eccedenza va versata al fondo comune. E se, dopo questo versamento, oltre- 
passa i 2/3 del dividendo, i 2/3 della nuova eccedenza devono essere versati al fondo 
comune (1). 

Per il personale il premio era pure composto dei due elementi A e .B, salvo che 
non erano previsti versamenti al fondo comune. Questi elementi, d’altra parte, erano 
da raddoppiarsi sino alla proporzione dell’1,50 per cento del prodotto posto a base di 
calcolo per l’elemento A. A partire da questo limite, il premio del personale doveva 
continuare a crescere con l'aggiunta dell’eccesso degli elementi A e B non raddoppiati. 

4. — Tra le disposizioni più importanti di indole finanziaria della convenzione 1921, 
deve essere anche segnalata quella che riguarda il valore di ripresa, da parte dello Stato, 
del materiale rotabile alla fine della concessione o in caso di riscatto. 

Questa valutazione doveva essere fatta partendo dal valore d’inventario e dimi- 
nuendolo di un quarantesimo per ogni anno di-servizio; la somma così ottenuta non 
doveva essere corrisposta nella sua integrità ma solo per tanti cinquantesimi quanti 
fossero stati gli anni di ammortamento già pagati dalla rete. 

5. — Quale all'atto pratico il funzionamento del fondo comune? Come e tino a 
qual punto la nuova istituzione finanziaria ha corrisposto alle previsioni? 

Al momento dell’elaborazione del regime del 1921, si era valutato il deficit globale 
del sessennio 1921-1926 in milioni di franchi 4.554. La previsione fu superata perchè il 
disavanzo reale raggiunse 4.914 milioni; ma in complesso si ebbe un attivo già nel 
1926, cioè con un anno di anticipo rispetto alla data prevista. 

Superato il sessennio iniziale, si registrarono i seguenti risultati finanziari : 


1927... .0.. — 254 milioni di franchi 
1928 de anta + è» #3 » » 
1929... .0.0.0. + 298 » » 


Nel complesso un avanzo di 757 milioni che rappresenta il risultato complessivo 
delle aziende, a cui bisogna aggiungere le annualità relative alle obbligazioni emesse 
per conto del Tesoro, in relazione ai deficit del periodo precedente, per ottenere la si- 
tuazione del fondo comune. Risultò così alla fine del 1929 un deficit di 100 milioni. 

In seguito si ebbero disavanzi d’esercizio rapidamente crescenti, in cifra tonda: 


1930... ... 1.290 milioni di franchi 
19310... .0.0. 2.580 » » 
1932" ci. al & Lai e e 315980 » » 


Queste cifre, insieme alle annualità per il deficit del periodo 1921-1926, accrescono 
di anno in anno il disavanzo del fondo comune fino a fargli toccare praticamente, alla 


(1) Ecco come, detto D il dividendo garantito, si possono riassumere queste norme: 


\ 


Per P< 3 il premio da corrispondere era P. 
D 
Se n <P D il premio veniva ridotto a n + 6 
P.-3D 
Se P>D il premio si riduceva a ===""ne 


6 
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fine del 1932, i 9 miliardi di franchi, di cui 4 per il solo ultimo anno. Si era giunti così a 
registrare un aumento giornaliero del disavanzo di circa 11 milioni di franchi e quindi 
ai primi di aprile 1983 un deticit di 10 miliardi. 

Dopo aver precisato i termini della situazione in cui le ferrovie francesi si trova- 
vano nel primo semestre 1933 e le fasi attraverso le quali questa condizione si era ge- 
nerata, possiamo precisare la ragione fondamentale del disagio che le reti ebbero a sop- 
portare sin dal delinearsi di un deficit persistente del fondo comune. 

Soltanto in via temporanea era ammesso, dalla regolazione del 1921, di far ricorso 
al prestito; ma occorreva entro il termine massimo di due anni rimborsare gli anticipi 
ricevuti mediante i prodotti dell’esercizio, cioè con un inasprimento di tariffe. 

Ma su questo punto essenziale la Convenzione del 1921 non venne applicata, mal- 
grado le reiterate richieste del Comitato di direzione al Ministro competente (ottobre 
1928: maggio e dicembre 1929; luglio 1930) ed alcune chiare segnalazioni in parlamento. 

Fino al 6 aprile 1933, e cioè sino al giorno in cui si è presentato il progetto gover- 
nativo per la riorganizzazione delle grandi reti, si era andati avanti a furia di prestiti 
vivendo alla giornata senza poter applicare gli aumenti di tariffa voluti dalla legge 
e senza avviare 1 soluzione il problema essenziale: aumentare i cespiti normali per 
ottenere un risanamento definitivo. | 

Nel presentare finalmente, il 6 aprile 1933, la legge destinata ad adattare alle nuove 
necessità, nell’ordine tecnico ed economico, il regime delle ferrovie d’interesse generale, 
il Governo ha constatato le difficili condizioni cui occorreva por riparo. Da una parte, 
ha affermato in sostanza il Ministro competente, la discesa dei prodotti, che aveva rag- 
giunto quasi il 30 % rispetto al 1929, era stata compensata da una diminuzione nelle 
spese soltanto nella misura del 12%: dall’altra il giuoco delle convenzioni e dei capi- 
tolati non rispondeva più alle esigenze dell'ora. 

Diverse disposizioni riguardanti lo statuto fiscale e le condizioni tecniche ed am- 
ministrative dell’esercizio, specialmente per le linee di scarso traffico, paralizzavano 
l’azione commerciale. 

Lo Stato si trovava quasi solo a sopportare gli oneri elevatissimi d’un esercizio 
deficitario. Le conseguenze finanziarie di questo stato di cose non aveva toccato che 
molto poco le aziende, le quali avevano visto soltanto diminuire il loro premio di ge- 
stione di alcune diecine di milioni senza sensibili falcidie per i dividendi degli azionisti. 

La responsabilità delle ferrovie era molto limitata, il bilancio dello Stato si trovava 
gravato di pesanti oneri, mentre i pubblici poteri non potevano esercitare un controllo 
efficace sulla gestione. 

6. — Agli inconvenienti constatati fanno riscontro le disposizioni della nuova 
« Carta delle ferrovie », quali risultano dalla legge 8 luglio 1933 e dall’accordo 6 luglio 
1933. 

Vi sono tre importanti innovazioni amministrative di ordine generale. 

Anzitutto nel C'onsiglio d'amministrazone di ognuna delle 5 compagnie devono es- 
sere aggiunti ai membri esistenti due rappresentanti dello Stato, nominati dai Ministri 
dei Lavori Pubblici e delle Finanze, senza bisogno di ratifiche da parte degli azionisti 
e di depositi cauzionali. 

I nuovi membri di ogni Consiglio d’am.ne sono equiparati agli altri nominati dagli 
azionisti in tutto salvo che negli affari di dominio privato dell’azienda. Uno di essi rap- 
presenta la rete nel Comitato di direzione insieme con i tre precedenti rappresentanti. 
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Queste disposizioni non riguardano le due aziende di Stato, che hanno i Consiglieri 
d’am.ne tutti di nomina ministeriale. 

Viene d’altra parte meglio precisata la funzione del Comitato di direzione, in quanto 
si stabilisce che esso deve deliberare su: 

i programmi di lavori e di provviste per materiale tisso e mobile; 

i bilanci, i programmi di linee nuove come anche gli acquisti in comune di im- 
porto superiore a 500.000 franchi ; 

le riparazioni in comune del materiale merci, i vari casi di cooperazione fra le 
diverse reti, l’uso delle stazioni comuni e i principali istradamenti dei trasporti ; 

la consistenza generale del servizio dei treni viaggiatori. 

Un’assoluta novità è l’istituzione della lommissione dei mercati, incaricata di 
esaminare le condizioni nelle quali vengono collocate le ordinazioni d’importo superiore 
a 50.000 franchi, qualunque sia la forma adottata per l'acquisto. 

T. — Tra le misure d’ordine finanziario hanno un’importanza fondamentale quelle 
relative all'imposta sui trasporti e le nuove norme per il premio di gestione. 

La tassa del 32,5 per cento vigente sui prodotti del traffico viaggiatori è stata ri- 
portata alla misura dell’anteguerra, ossia al 12 per cento. Anche l’imposta sui supple- 
menti dei posti di lusso è stata ridotta, dal 40 al 25 per cento. 

Le tariffe banno subito un rialzo corrispondente a queste riduzioni, in modo che il 
prezzo per il pubblico è rimasto invariato. Le reti risentiranno un vantaggio di 470 
milioni. | 

8. — Sensibili varianti sono state apportare alla determinazione del premio di ge- 
stione, che negli ultimi anni era disceso a valori insufficienti sia per il precipitare dei 
prodotti sia per la svalutazione della moneta. Nel 1932, infatti, il premio diminuì per le 
diverse amministrazioni ferroviarie del 78 al 91 per cento rispetto alla misura toccata 
nel 1929. 

Anche nel provvedimento del 1933 la determinazione è stata fissata sulla base di 
diversi elementi, i quali però sono tre invece dei due del 1921. I primi A’ e B' corri- 
spondono a quelli preesistenti A e B, in quanto mirano ancl’essi, sebbene in modo di- 
verso, a cointeressare le ferrovie rispettivamente all’aumento del traffico e alla dimi- 
nuzione del deficit. Il terzo C ha lo scopo essenziale di interessare le reti alla riduzione 
degli oneri di capitale. 

A’ = 0,50 per cento degli introiti lordi di ogni natura aumentati dell’imposta sui 
trasporti. Nel caso che il prodotto superi 1 miliardo di franchi, per la parte eccedente 
si prende (),4 per cento invece di 0,5. | 

L’elemento A’ differisce da quello corrispondente A, anzitutto perchè la base del 
compenso è il valore assoluto degli introiti ottenuti anno per anno e non l’aumento dei 
prodotti rispetto a un anno di confronto. Anche nel 1933 è stato adottato un doppio 
coetticiente per la determinazione; ma negli introiti si è ritenuto giusto di comprendere 
le tasse, visto che ogni aumento di imposta diminuisce la possibilità di inasprimento 
delle tariffe. 

B° = 1 per cento della differenza fra il prodotto p e la spesa s, vale a dire 
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La formula vale in tutti i casi, anche quando le spese di esercizio superino i pro- 
dotti, vale a dire se si verifica 8 >p, poichè allora, secondo la norma fissata, l'elemento 
B' diventa negativo e si traduce in una diminuzione da apportare all’elemento 4°. 

L’elemento B’ differisce da quello corrispondente B perchè la base del compenso è 
il valore assoluto della differenza p — 8 realizzata anno per anno e non la sua variazione 
rispetto a un anno di confronto. D'altra parte, nessun trattamento speciale è più pre- 
scritto per le reti del Nord e dell’Est, che nel 1921 e sino al 1934 avevano avuto un 
miglior trattamento in relazione ai maggiori danni subiti durante la guerra. 

C = 0,50 per cento della differenza tra il prodotto p da una parte, l'insieme delle 
spese d’esercizio s e degli oneri finanziari c dall’altra; vale a dire 


p_—_r8s—-c€ 


C= 0,5 100 


La formula vale solo nel caso p>s + c, cioè se il bilancio risulta attivo anche 
tenendo conto degli oneri di capitale. Se invece si veritica p < 8 +c, il coefficiente da 
applicare diventa doppio: 1 invece di 0,5, e in luogo di un compenso sì ha per la rete 
una penalità. 

Devono essere considerate a parte le ferrovie con prodotto chilometrico inferiore a 
240.000 franchi, per le quali il prodotto da assumere a base per la determinazione del- 
l'elemento C va maggiorato della metà della differenza tra 240.000 e il prodotto chilo- 
metrico reale. È questo una misura che tende ad attenuare il danno che la formula 
generale produrrebbe per le linee a scarso traffico. 

Il premio complessivo risultante dalla somma P’ = A’ + B' + C è eguale così per 
la rete come per il suo personale, laddove con la regolazione del 1921 il primo era sen- 
sibilmente inferiore al secondo. Vi è tuttavia, anche dopo il luglio 1933, la possibilità 
di contributi al fondo comune, ma soltanto da parte delle Compagnie concessionarie : 
contributi in ragione del 

25 per cento della parte di premio compresa fra il 3 e il 5 % del capitale nominale, 
50 per cento della parte compresa fra il 5 e il T%, 

tò per cento della parte compresa fra il € e l'8 %, 

S5 per cento per la parte eccedente 18 % del capitale nominale. 


In nessun caso il premio potrà essere inferiore a quello risultante dalla formula 
del 1921. La differenza rispetto ad esso non verrà corrisposta se non a partire dell’anno 
in cuì il deficit globale d'esercizio sarà ridotto di 1 miliardo; ma perchè una singola 
rete possa avere il nuovo trattamento, sarà sufficiente che essa realizzi una frazione 
della riduzione globale di 1 miliardo proporzionale alla sua parte nel deficit totale di 
3.580) milioni del 1932. 
| 9. — Nel luglio 1933 sono state modificate anche le disposizioni riguardanti la ri- 
presa del materiale rotabile da parte dello Stato. E si tratta di due innovazioni essen- 
ziali. i 

Per il materiale automotore moderno, soggetto a rapido logorio ed a continui per- 
fezionamenti, era eccessiva la durata in servizio di 40 anni prevista nel 1921; si è rite- 
nuto quindi opportuno, per incoraggiare le ferrovie ad aggiornarsi in questo campo 
senza essere preoccupate dalla possibilità di forti perdite, di ridurre i 40 anni a 15 per 
automotrici e locotrattori ed a soli 5 per il materiale da strada ordinaria. 
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D'altra parte si è voluto evitare che, in periodo di generale deticit delle grandi reti, 
lo Stato dovesse accollarsi indirettamente, almeno in via provvisoria, l’onere di ammor- 
tamento delle obbligazioni durante la concessione ed essere ancora debitore della So- 
cietà per le stesse quote al termine della concessione o in caso di riscatto. Ni è perciò 
stabilito che, per il materiale registrato in inventario dopo il 1933 e coperto da obbli- 
cazioni di cui lo Stato avrà Vonere dopo la concessione, il valore venga ridotto a zero 
alla. fine della concessione o in caso di rìscatto. 

10. — Diverse norme di indole generale mirano a permettere la riforma tecnica e 
commerciale delle reti con deroghe alle convenzioni del 1883 ed alle disposizioni Jegisla- 
tive del 1845. 

Si tratta di misure svariatissime, che vanno dalla composizione dei treni alle classi 
delle carrozze, dalla franchigia dei bagagli all’ora d’apertura delle stazioni, dal nu- 
mero giornaliero dei treni ai servizi automobilistici in sostituzione di quelli ferroviari; 
ma che mirano tutte a modernizzare l’esercizio e a migliorare il bilancio facendo con- 
seguire aumenti nelle entrate ed economie nelle spese. | 

Altre disposizioni riguardano un più logico, ordinato e quindi economico esercizio 
mediante la fusione delle Compagnie Paris-Orléuns e Midi e opportune varianti appor- 
tate in genere alla consistenza delle reti. 

11. — Quando, nel luglio 1983, è stata approvata la « Carta delle ferrovie », non si 
è avuta in Francia concordia di pareri sull’efficacia delle nuove disposizioni. 

Di esse, una sola ha assicurato un’economia certa ed immediata : la riduzione delle 
imposte ed il corrispondente aumento delle tariffe per i trasporti viaggiatori, per cui 
sì è calcolato un maggior introito di 470 milioni di franchi. 

Dale semplificazioni dell’esercizio sulle piccole linee si è preveduto, in via di larga 
massima, di poter ricavare 200 milioni: ma, secondo le aziende, soltanto a capo di un 
decennio, vale a dire dopo un lungo periodo di pazienti studi ed esperienze. Altri 200 
milioni di beneficio sono stati previsti come effetto delle fusioni e delle semplificazioni 
amministrative. 

Non sono mancate però valutazioni complessive più larghe, che hanno fatto sa- 
lire il sollievo sperato dalle nuove disposizioni sino a 2 miliardi. 

In genere, all'atto dell'approvazione dei nuovi provvedimenti, il Governo si è mo- 
strato più ottimista delle aziende esercenti; ma per un più sicuro giudizio soccorrono 
oramai ì fatti concreti, come i risultati dell’esercizio 1933. 

È vero che mancano fino ad oggi elementi completi e definitivi per stabilire i valori 
toccati al 31 dicembre scorso dal deficit annuo di esercizio e dal disavanzo complessivo 
del fondo comune; ma si può tuttavia, in base a diversi indizi, stabilire che il deficit 
di esercizio del 1933 non si stacca sensibilmente dalla serie dei valori toccati negli anni 
precedenti. 

Da una parte, infatti, si conosce per i prodotti complessivi la cifra provvisoria di 
milioni 11.368, inferiore per 703 milioni a quella del 1932: dall’altra il Ministro delle 
Finanze ha ai primi di aprile dichiarato che il deficit delle ferrovie francesi, già salito 
in cifra tonda da 3100 a 4100 milioni dal 1981 al 1932, si è ulteriormente elevato a circa 


4420 milioni nel 1933, tanto da far valutare il deficit accumulato al termine dell’ultima 


cestione a miliardi 13,5. 
Confrontando questi dati sintetici con i valori noti del deficit di esercizio per il 
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1931 (2580) e per il 1932 (3580), si deve ritenere che il Ministro delle Finanze abbia 
voluto citare gli aumenti di disavanzo che ognuno degli ultimi tre anni ha apportato 
al fondo comune, aggiungendo per questo fondo la misura del deficit alla chiusura del 
1933. 

L'ultimo anno di gestione segna quindi un peggioramento rispetto al penultimo 
(4420 rispetto a 4100); ma in misura minore di quanto si verificò per il 1932 rispetto 
al 1931 (4100 rispetto a 3100). A ciò peraltro ha contribuito il fatto che l'aumento delle 
tariffe viaggiatori corrispondente alla riduzione dell'imposta è andato in vigore dal 1° 
novembre scorso, producendo un vantaggio per le reti che proporzionalmente si può 
valutare in 2/12 di 470 milioni. 

Ed è evidentemente in seguito a questi risultati, e cioè al limitato beneficio fino ad 
ora ottenuto dalle disposizioni del luglio 1933, che il Governo — come riferisce la stam- 
pa quotidiana — sta studiando uu sistema di efticaci economie. Opera non agevole 
se si tiene conto delle dichiarazioni fatte il 15 marzo dinanzi al parlamento dal Mini- 
stro dei Lavori Pubblici a chiusura del dibattimento sulla catastrofe di Lagny. 

Der la sicurezza sarebbe, secondo lui, desiderabile poter disporre di altre 5000 car- | 
rozze metalliche oltre quelle esistenti; ma il prezzo unitario di queste va da 400 a 300 
mila franchi. Il sacrificio necessario è molto importante, tuttavia venne assicurato che 
la questione è allo studio. 

Sono pure in corso d'esame l’impianto del blocco automatico su 4402 chilometri di 
linea, e l’estensione degli esperimenti con apparecchi americani cob signal, i quali però 
purtroppo, sempre secondo le dichiarazioni del Ministro, importano una spesa di 15 
mila franchi per chilometro di linea e di 30 mila franchi per locomotiva. 

Somme enormi occorrerebbero ìn conto capitale per tutti questi miglioramenti e, 
quindi, gravi oneri per maggiori quote di interesse ed ammortamento a carico dei 
bilanci dei futuri esercizi, senza poter realizzare con esse economie in altri capitoli di 
spese. Anzi per quanto riguarda il più largo impiego di carrozze metalliche, le spese 
di trazione non potrebbero che aumentare. 

In conclusione, le nuove norme del luglio 1933, se hanno stabilito principii interes- 
santi capaci di apportare benetici alle condizioni finanziarie delle grandì reti francesi, 
non hanno però prodotto finora ad esse un reale sollievo. Un'azione pronta ed energica 
occorre senza dubbio perchè i principii stabiliti diano tutti i loro frutti e perchè alcuni 
capitoli di spesa particolarmente onerosi, come sono in Francia quelli del personale, 
subiscano le necessarie compressioni. 


Carrozze a letti per il servizio diretto Londra-Parigi con ferry-boat. 


Nel prossimo anno la Compagnia Internazionale delle Carrozze a letti dovrà assicurare con 
proprie carrozze a letti un servizio tra Parigi e Londra, via Dunkerque-Dover. A tale scopo sono 
intervenuti opportuni accordi tra le due Compagnie ferroviarie interessate, la Compagnia del 
Nord francese e l'inglese Soufhern Railway. 

Il tipo di carrozza che verrà adottato per questo servizio non differisce dalle recenti unità 
interamente metalliche della stessa Compagnia internazionale che per alcune disposizioni speciali 
richieste dalla sagoma più ristretta della linea inglese Dover-Londra. La cabina per il riscalda. 
mento e il compartimento di servizio hanno dovuto trovar posto su una delle piattaforme, sop- 
primendone le porte laterali per render possibile la sistemazione di nove cabine quasi normali. 
Di esse ognuna comprende due letti, che vengono adoperati entrambi soltanto per viaggiatori di 
£* classe. Il viaggiatore di 1 classe può restar solo usufruendo di un letto più largo di quelli 
che si sono finora avuti. 

E stato particolarmente studiato l'’ammarraggio delle carrozze sul ferry-boat, in modo da evi- 
tare che il giuoco delle molle amplifichi l’oscillazione del ponte del battello. 
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(B. S.) La nuova locomotiva Diesel-elettrica di manovra della Compagnia P. L. M. (Revue Ge- 
nérale de l' Électricite, 2 settembre 1983). 


La Compagnia P. L. M. ha messo recentemente in servizio una locomotiva Diesel-elettrica 
destinata alla manovra di colonne di vetture fra la stazione di Parigi e gli impianti per la ma- 
nutenzione, disposti alla periferia di questa stazione e ad. essa collegati con una speciale linea 
in salita del 14 per mille. 

Le condizioni imposte ai costruttori furono le seguenti: 


— Velocità in piano a vuoto almeno 50 Km/ora. 

— Avviamento in salita del 14 per mille di una colonna di vetture del peso di 700 tonn. 

— Traino di questa colonna sulla salita del 14 per mille alla velocità minima di 6 km/ora e 
possibilità di mantenere la potenza sviluppata in tale ccudizione per un'ora, senza riscalda 
mento anormale dei motori nè di alcun altro organo. 

— Possibilità di effettuare un servizio di manovra giornaliero di ventidue ore. 


CARATTERISTICHE PRINCIPALI DELLA PRIMA LOCOMOTIVA COSTRUITA. 


La locomotiva è costituita con due carrelli a tre assi dei quali l’asse mediano di ciascuno è 
munito di cerchione senza bordino. ed è semplicemente portante. La presenza di questi assi por- 
tanti è dovuta alla limitazione a 18 tonn. del peso massimo ammesso per asse. 

La fig. 1 mostra l'aspetto generale della locomotiva e dà i pesi e le dimensioni principali, la 
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Fia. 1. — Schema della locomotiva Diesel-elettrica. 


fig. 2 dà invece una vista d’insieme dopo lo smontaggio delle pareti laterali della cassa. Si vede 
che il compartimento centrale contiene il motore Diesel e l’equipaggiamento elettrico, mentre alle 
due estremità si. hanno le cabine di manovra con tutti gli organi di comando e di controllo. 
Motore Diesel ed accessori. — Il gruppo motore Diesel-generatrice è disposto al centro della 
locomotiva sopra un telaio in lamiera che appoggia su traverse collegate ai longheroni. Il motore 
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di costruzione Maschinenfabrik Nurnberg a quattro tipi e sei cilindri è a iniezione solida con pom- 
pa a ingranaggi. La potenza nominale del motore è di 600 HP a 700 giri al minuto. La sua velo- 
cità è limitata da un regolatore a forza centrifuga, che agisce sull’ammissione del combustibile. 
Questo regolatore può essere regolato per le velocità di 700 giri, 450 giri, 300 giri a volontà del 
macchinista. La lubrificazione dei diversi organi è assicurata con pompa comandata dal motore. 
All’uscita della pompa l’olio è refrigerato e attraversa quindi un filtro prima di arrivare al mo- 
tore. L’olio che si raccoglie nel carter ricade nel serbatoio, da dove viene aspirato nuovamente 
dalla pompa. | 

L’acqua di raffreddamento del motore è mantenuta in circolazione da una pompa centrifuga 
mossa da motore elettrico. Questa pompa prende l’acqua da due serbatoi disposti sotto i radia- 
tori e la manda al motore Diesel, da dove passa ai radiatori prima di ritornare ai serbatoi. 
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FIG. 2. — Vista d'insieme della locomotiva Diesel-elettrica dopo lo smontaggio 
delle pareti laterali della cassa. 

I radiatori sono due disposti sui lati della locomotiva e servono per il raffreddamento del- 
l’acqua e dell'olio. | 

Un ventilatore mosso «da motore elettrico attiva la circolazione dell’aria attraverso i radiatori, 
quando occorre. I | | 

Un termometro indica la temperatura dell’acqua all’uscita del motore, una lampada spia di 
colore rosso si accende quando questa temperatura raggiunge il massimo di 70°. i | 

Infine una caldaia ad acqua calda riscaldata a « gasoil » permette, quando fa molto freddo, 
di riscaldare il motore Diesel prima di metterlo in moto. 

(reneratrice principale. — Il motore Diesel aziona una generatrice principale ed una genera- 
trice ausiliaria montate nello stesso albero, che è accoppiato rigidamente al molore. 

La generatrice principale serve esclusivamente per il lanciamento del motore Diesel e per 
l'alimentazione dei motori di trazione e porta a tal fine tre distinti avvolgimenti d’eccitazione. 

Un’avvolgimento in serie utilizzato quando la generatrice principale funziona da motore per 
il lanciamento del Diesel. | 

Un avvolgimento per eccitazione separata, che permette di regolare la potenza fornita dalla 
generatrice quando alimenta i motori di trazione. | 

Un secondo avvolgimento serie che somma lla sua azione a quello del primo durante il fun- 
zionamento da motore e che esercita invece azione smagnetizzante nel funzionamento da ge- 
neratrice, regolando automaticamente la potenza fornita. 

La generatrice principale è una macchina a 10 poli, capace di erogare in servizio continuo 
1280 ampere sotto 270 volt. 

Motori di trazione. I motori di trazione in numero di quattro sono a eccitazione serie e a 
sospensione tipo tram, con ingranaggi in acciaio. La ruota dentata ha la corona in due pezzi, 


mentre il mozzo è calettato sulla. sala. 
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I motori isolati in mica sono a 4 poli e quattro file di due spazzole. Il collegamento dei mo- 
tori fra loro è previsto costantemente in parallelo. L'intensità di corrente per ogni motore in re- 
gime continuo è di 320 ampere. 

I cuscinetti dell’indotto sono del tipo a rulli. i I 

Batteria di accumulalori. — La batteria del tipo cadmio-nickel ha la capacità di 420 amp.-ora 
al regime di scarica di 5 ore; serve la messa in moto cel motore Diesel e all'alimentazione dei 
circuiti di comando ed ausiliari. 

Generatrice e gruppi ausiliari. — La generatrice ausiliaria fornisce la corrente di eccitazione 
per la generatrice principale, alimenta i motori dei gruppi ausiliari e carica la batteria di ac- 
cumulatori. 

E una macchina a 4 poli e 4 file di tre spazzole con eccitazione compound. 

Ha la potenza di 64 KW. sotto 150 volt. 

La locomotiva è inoltre dotata dei seguenti gruppi ausiliari alimentati dalla suddetta di- 
namo. 

Due gruppi moto compressori della capacità di 1000 litri al 1°. 

Un gruppo molo pompa per l’acqua di raffreddamento del motore. Questo gruppo viene 
messo in moto automalicamente all'atto del lanciamento del Diesel. ì 

Due pruppi motoventilatori per i motori di trazione. 

Un gruppo moto ventilatore per il refrigerante con motore ad asse verticale. 

L'apparecchiatura è costituita da contatori a comando elettromagnetico che sono muniti di 
una resistenza addizionale inserita nel circuito della bobina a mezzo di un contatto ausiliario, 
in modo da ridurre l'intensità di corrente in detta bobina a contattore chiuso. 

Le cabine di manovra comprendono un banco munito: di una manovella per il lanciamento 
del Diesel, di una manovella per l'inversione di marcia e di un volante di regolazione. 

Il volante di regolazione su 16 tacche serve per la regolazione della potenza fornilà ai mo- 
_ tori di trazione variando l'eccitazione della generatrice principale. 

Giascuna cabina comporta inoltre i rubinetti di comando del freno automatico e moderabile 
ed il volante del freno a mano. 

Funzionamenlo e condotta. — La regolazione della velocità della locomotiva può essere fatta 
a mano o automalicamente. Un commutatore a due posizioni permette di realizzare l'una o l’al- 
tra delle due regolazioni. 

Regolazione a mano. — Il macchinista agendo sulla manovella di inversione che a tal fine 
può assumere tre posizioni in avanti e tre posizioni indietro, fissa la velocità di regime del mo- 
tore Diesel (300, 450 o 700 giri al 1’). Il regolatore del motore s’incarica di mantenere detta ve- 
locità costante agendo sull’'ammissione del combustibile. 

Manovrando quindi il volante di regolazione il macchinista agisce sulla corrente di eccita- 
zione separala della generatrice principale e quindi regola la velocità della locomotiva in modo 
da non sovraccaricare il motore Diesel. La punta massima di corrente ammissibile è di 2000 anm- 


pere. Una lampada spia si accende quando il Diesel è sovraccaricato. 


Regolazione automatica. — La velocità del motore Diesel dipende allora esclusivamente dalla 
posizione del volante del combinatore, ossia: E di 300 giri al 1’ per la marcia a vuoto, passa au- 
tomaticamente a 450 giri al 1’ per le tacche da 1 a. 183 del controller ed arriva a 700 giri al 1’ per le 
tacche da 14 a 16 . 

Dalla tacca 1 alla 9 la manovra del volante aumenta progressivamente la corrente d'eccitazio- 
ne separata della generarice principale. Per le tacche seguenti l'eccitazione della generatrice 
viene regolata automalicamenie da un reostato comandato dal regolatore del motore Diesel. 

Risultati. — I risultati ottenuti nelle prove hanno confermato che la locomotiva risponde alle 


condizioni di capitolato. — Ing. S. ELENA. 
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La chimica nei trasporti delle derrate alimentari (Prof. ScurTI, Rivista del Freddo, maggio 1933). 


Nell'articolo sono passati in rassegna i tipi di carri utilizzati per il trasporto delle derrate ali- 
mentari, che sono essenzialmente cinque: carri comuni; carri ventilati; carri isotermici; carri 
refrigeranti; carri frigoriferi. 

Tralasciando i carri comuni che sono troppo noti, si accenna alle caratteristiche degli altri. 

I carri ventilati sono aerabili per mezzo di correnti d’aria che si producono solo quando il 
veicolo è in corsa. Nelle fermate la ventilazione cessa e se il carro è esposto al sole, la tempera- 
tura interna si eleva rapidamente. 

I carri isolermici (His: hanno le pareti isolite. Tale isolamento può essere ottenuto, con sem- 
plice o doppia intercapedine di aria funzionante da strato coibente, o con strati di conglomerato 
di sughero o sugherite, che a scconda dello spessore conferiscono al carro una maggiore o mi- 
nore coibenza. 

I carri isotermici permettono nella stagione calda di ben conservare le carni congelate e il 
ghiaccio dei colli contenenti pesce o selvaggina, e di evitare la fermentazione del latte; durante 
le stagioni fredde evitano il congelamento delle frutta e delle verdure, la solidificazione dei li- 
quidi congelabili, ecc. 

I carri refrigeranti (Hay) hanno la cassa costruita come i carri isotermici ma sono provvisti 
internamente di cassoni (0 ghiacciaie) per il ghiaccio che può essere caricalo anche dall'esterno. 
Tali carri sono largamente usati benchè in pratica presentino degli inconvenienti per esempio 
quando le merci caricate non lascino fra collo e collo un certo spazio in modo da permettere la 
libera circolazione dell’aria, cosicchè il carro non può essere utilizzato per la sua intera portata o 
quando la merce viene caricata prima che l’ambiente interno si sia ben raffreddato. Nei carri mo- 
derni si può eseguire la prerefrigerazione della merce caricata, mediante elettro-aspiratori che 
forzano l’aria a passare sul ghiaccio e sulla merce. 

Sono stati fatti, in varie Nazioni, tentativi per sostituire al ghiaccio d’acqua il ghiaccio secco 
o anidride carbonica congelata. Si è constatato che sulle carni, sulle frutta, sulle verdure e sui 
fiori l'anidride carbonica funziona non solo da refrigerante ma da isolante e antisettico, bastando 
una piccola quantità di gas per ostacolare lo sviluppo di bacteri e in genere di microrganismi che 
provocano le pulrefazioni. 

Se però si oltrepassano certi limiti della concentrazione di anidride carbonica possono verifi- 
carsi alterazioni delle merci. 

I carri refrigeranti si prestano a risolvere svariati problemi dell'esercizio ferroviario; tuttavia 
in alcuni casi essi non bastano ed allora si ricorre ai carri frigoriferi (Hf) che oltre ad essere iso- 
lati, sono provvisti all'interno di apparecchiature meccaniche con le quali si possono regolare la 
temperatura e l'umidità. Nei carri frigoriferi le derrate alimentari trovano condizioni ideali per 
la loro conservazione solto qualunque clima. 

Dei varii tipi di carri frigoriferi esistenti presso Amministrazioni estere sono citati ì carri 
« Altek » nei quali il freddo è generato da meccanismi azionati da un motore Diesel; tra i mec- 
canismi vi è un apparecchio di ventilazione, un ozonizzatore per la purificazione dell'aria ed un 
termostato che automaticamente, secondo i bisogni, aumenta o diminuisce la temperatura del- 
l’ambiente. Sono anche citati i carri a gelo di silice contenenti silice gelatinosa e anidride solfo- 
rosa liquida. 

L’autore passa quindi in rassegna i fenomeni fisico-chimici, biochimici, ecc. che si determi- 
nano nelle varie condizioni di trasporto sulle principali derrate alimentari come vini, zolfi raffi- 
nati, vermouth, patate, frutta e verdure. 

Per quanto riguarda la fruila è noto che il tepore ambientale la fa maturare rapidamente; 
tale azione è talmente sensibile che basta un innalzamento di 10 gradi perchè il periodo di ma- 
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turazione si accorci di circa la metà; cioè a dire che una pera che a 15° impiega sei giorni per 
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maturare, ne impiega tre se la temperatura sale a 25°, cosicchè durante un viaggio di 2-3 giorni 
Si può avere il passaggio dall’immiaturità alla maturazione completa ed anche alla ultramatura- 
zione. Il freddo dà invece inconvenienti d'altro genere e, ad esempio, le banane sotto gli 11 gradi 
si alterano. 

Gli urti pure producono evidentemente danni alle frutta. Negli ambienti chiusi poi le frutta 
e le verdure subiscono dei processi di autodemolizione con sviluppo di anidride carbonica. 

L'autore conclude dicendo che molti problemi di Chimica analitica, Fisico chimica e special- 
mente di Biochimica vegetale trovandosi nel camipo dei trasporti e delle esportazioni e che dalla 
loro soluzione dipende in gran parte lo sviluppo dei trasporti per ferrovia delle merci deperibili. 


— Ing Panponvrr, 


Locomotive ad alta pressione a triplice espansione della Delaware e Hudson (7he Railrcay 

Gazette, 9 giugno 1933). 

La Schenectady W. A. L. Cy ha costruito, per la Delaware and Hudson Rd., la quarta locomo- 
tiva ad alta pressione munita di caldaia progettata dal Muhlfeld ingegnere consulente della D. 
H. Rd. 

Questa locomotiva segue la N. 1400 Horalio Allen (24,6 kg., 2 cilindri compound in croce, 
1) = 1400 m/m); la 1401 John B. Jervis (28,12 kg., 2 cilindri in croce, D = 1400m/m); la 1402 
James Archibald (35.11 kg., 2 cilindri compound in croce, D = 1600 m,m) e ne differisce quasi 
esclusivamente per l'apparato motore a triplice espansione a quattro cilindri (1 A. P., 1 M. P.,, 
2 B. P.). La caldaia infatti è sostanzialmente la stessa della James Archbald (forno costituito da 
una lama d'acqua anteriore ed una posteriore, unite da 4 bollitori cilindrici, che costituiscono 
il quadro di fondo ed il cielo, collegati lateralmente da 5 serie di tubi d’acqua che formano i 
fianchi. Sulla lama anteriore è chiodato il corpo cilindrico con tubi di fumo ordinari e surriscal- 
datori) e produce vapore a 35,15 kg. Un tubo di acciaio che parte dalla presa di vapore in ca- 
mera a fumo ed esce correndo fuori a destra lungo il «corpo cilindrico, è unito, mediante un 
pezzo ondulato, «ad un altro tubo di acciaio che parte dalla camera distributrice dell’alta pres- 
sione e si collega al primo con un brusco gomito (fig. 1). Questo dispositivo consente la libertà 
di moto relativo delle due parti soggette all’azione della temperatura del vapore. Da tale tubo, 
che funziona da receiver, il vapore passa nel cilindro ad alta pressione, silualo posteriormente 
a destra del telaio e da qui a quello a media pressione, situato a sinistra (fig. 2), cui perviene 
attraverso un receiver posto in mezzo ai due cilindri e fuso in blocco con essi. Dal cilindro a 
madia, mediante un altro grosso tubo che corre in asse alla locomotiva poco sopra degli assi 
motori, il vapore va ai cilindri a B. P., situati anteriormente ai lati del telaio (fig. 3). Glì assi 
accoppiati sono quattro; quello motore è il secondo e sullo stesso bottone della manovella mo- 
trice convergono le due bielle che partono dai cilindri che si trovano dallo stesso lato. 

La distribuzione del vapore è fatta a mezzo di valvole Dabeg, sistemate a coppie (nelle quali 
una valvola controlla il principio e la fine dell'ammissione, e l'altra lo scarico e la compressio- 
ne), in alloggiamenti speciali, sopra ciascuna testata di ogni cilindro della A. P. e della M. P. 
Per la B. P. invece le due valvole di scarico di ciascun cilindro sono situate sulla stessa testata. 
Il movimento «delle valvole è comandato dalla manovella motrice destra per VA. e M. P. e da 
quella sinistra per la B. P. a mezzo di un albero, interrotto da due giunti cardanici per com- 
pensare le variazioni di distanza fra cilindri ed asse durante il movimento della macchina (fig. 1) 

All’avviamento la M. P. e B. P. sono alimentate direttamente dalla caldaia e la locomotiva 
può esercitare uno sforzo di 41,000 kg. circa, mentre la marcia in compound può intervenire au- 
tomativamente grazie a valvole equilibratrici che aprono la comunicazione tra alta e M. P. quando 
nel receiver di questa vi è una pressione di 12 kg. e tra M. P. e B. P. quando nel receiver di 


questa vi è una pressione di 5,5 kg. In queste condizioni la macchina può esercitare uno sforzo 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 225 


“ 
) 
Ù 
| 
al 


| -nvy 0.5.6 anal 
pome uf. | Alrto 
lg ni BP carità sic ama A 
fer ama e S 


ese SR 


"più 


-oeliiaif eni 


| 


Tri e Meli i. 
Cet È Sag 
nei al È SÉ dit; 
ri Hi. 19 33 Lidi " = "o 
: nota hg ta ie , i; gir: lo. 
rape > 9° i 
sir cirie © Gaz fo Da 
Nei ; “Dio 1) 
rendi p Bid ia HE! 


iter 


SI | 
N 
fas 
pa 


| puoi ves SN 08 FAO 
Ri; P_i ET EESZO E 


ta È E D 


{En 


if pr sen .. ) 
Nd “Ra L 
n " sa 
Ste 


d-e- -@--d. - ---y- - ì 
= i | : ia 
giinbioni S pacs 
DIPA” dp} i 
* siciggine E MT] e ii, " ù “i LI 
can po 
G A bi 


NESSO 
pi pe 


SO 


nicol) 
Leni it Al 


sa 


Fic. 2. 


- cemsgs ev VENA 


. i 
nità; 
» Hi IA 
e © Coat 
L. 
. 
-— nn _- —  __  _ _ _—_——_———_—__ o... _ _____———--oo--_- cocco —_ croce: no 


iene AE 


” 


RL 

Batitai 
a i: fi 

(1077 


Ta 


3 
. 


1 

i: 

18 
74 
Li 


È 
ofroda 
tia 


3933000004 P9T TR È 
Rs f..- È sn nea RR è; 
; SEDIE 
ai 

UD er) 


pe 


3 
d 
Cin 


sa 
Sr'ARAIna 


Cd QUIET ggt: 
aN:+14 x 
d Siics 
» 
LI 
> e 


Pm toe 
. =" 


0a 


te—— | 


ULLo 


lara 
IMG G0-e----7/5 


DIO: Dati 


Pr 
7 SUO 


} - — — - 


°° DRIVE 


€ TBZAIETE 


RI 


3 È È 
4 LI è È 3 #- 
. 
1° À î 
DLL IALIA III LIRE IZOGIALLA T.R34:3A 1.4 Ue A 
. ' 1a 
CI - e. le è ì . i " ® 


"o 


ans 


Gt —p-----6 


i 


E 


2/4 


: . ì \c] L q 
mi ia punerunica: Mida : ma Igt prata £ ì: 


i i 


Digitizad by Google 


LIL 


Fia. 3. 


226 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


di 31,000 kg. circa, ma in una delle prove eseguite prima della esposizione di Chicago la mac- 
china ha sviluppato 34.900 kg. a 6,5 kmy/ora. 

L’area della griglia è di mq. 9,75, quella di riscaldamento totale di 311,5 mq., quella a con- 
tatto del forno di 97,4 mq., quella di surriscaldamento di 100 ing. I diametro del cilindro A. P. 
è di m. 0,508, quello di M. P. è di m. 0,690, quello di B. P. è di in. 0,838. N diametro delle ruote mo- 
trici è di m. 1,524 con un passo rigido di im. 5,740. Il peso aderente è di 141,7 tonn., quello totale di 
164,2 e col tender di 266,5 tonn. Quest'ultimo è munito di un booster capace di uno sforzo di 
8180 kg. e può portare 15 tonn, di carbone e 44,3 me. d'acqua. A differenza delle macchine pre- 
cedenti il rodiggio è 2-D--0. 

Si pensa che il rendimento totale della locomotiva che nella Horatio Allen è stato dell’'8,73 %, 
nella John B. Jervis del 9,35 %, nella James Archbald del 10,4%, possa con questa macchina, la 


L. F. Loree, raggiungere il 12-13 %. — W. TARrARINI. 


(B. S.) Una galleria per scale di accesso alla stazione sotterranea di Knightsbridge. (Engi- 
neering, novembre 1933). | 
Per abbreviare il percorso che i viaggiatori dovevano compiere per andare dal piede degli 
ascensori alla piattaforma sotterranea della stazione di Rnightsbridge, si decise dì sostituire tali 


ascensori con scale mobili. A tale fine doveva costruirsi, subito sotto il piano stradale, un locale 


VllowLoamy Sand& 
A Little Yellow Clay, 
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road surface = superficie stradale — concrete raft = piattaforma in calcestruzzo — 

1 3/8 ext dia injection pipe = tubi di iniezione di cm. 3,4 diametro esterno — test 

pipe = tubi di prova — blue clay = argilla azzurra — previouely consolidated 

ground = terreno preventivamente consolidato — boring tubes at 12’ driven in 5’ 

lengthn = tubi di sostegno con centri distanti m. 0,30, affondati per m. 1,524 (nel- 

l'argilla) — axis of 23’ 2 1/2” int dia tunnel = asse del tunnel di diametro interno 
di m. 7,07 — % pilot heading = cunicolo pilota di m. 2,74. 


allo a contenere la sala delle macchine e una sala d’aspetto, il pavimento «della quale sarebbe 
stato collegato, mediante una galleria inclinata di 30° sull’orizzonte, ad un ampio pianerottolo 
sboccante nel cielo della stazione sotterranea. Da questo pianerottolo, sul quale doveva trovare 
posto un vestibolo circolare, si sarebbe potuto accedere, mediante scale fisse, alla piattaforma. 
TI piano del pavimento della sala d'aspetto doveva essere a quota — 4,25 rispetto al piano stra- 
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dale, quello del pianerottolo a quota — 21,19; il dislivello tra i due piani doveva essere superato 
per m. 1,35 a mezzo di una breve gradinata di accesso al vestibolo circolare e per m. 15,59 a 
mezzo di due scale mobili, procedenti in senso inverso alla velocità di 0,44 m./sec. La galleria, 
nella quale dovevano trovare posto le due scale mobili insieme ad una scala fissa, tra esse com- 
presa, avrebbe dovuto avere un diametro di m. 7,07. 

Si incontrarono difficoltà nella esecuzione della sala di aspetto e di quella delle macchine, sia 
per l'esistenza di numerose canalizzazioni e tubazioni che si dovellero deviare, sia sopratutto per 
l’esistenza del traffico il cui intenso movimento doveva essere ostacolato al minimo. Si ebbero ri- 
sultati soddisfacenti sucldividendo il lavoro in 12 sezioni; quando le dimensioni di queste non coin- 
cidevano con quelle degli elementi di acciaio che costituivano il tetto. furono costruiti appositi cu- 
nicoli per collocare 1 pilastri di sostegno di detti elementi. 

Lo scavo della galleria inclinata, con un tralto orizzontale di raccordo alla sala, presentò dif- 
ficoltà molto maggiori a causa delle condizioni del terreno. Essa doveva eseguirsi, indipendente- 
mente dagli altri lavori, mediante allargamento di un cunicolo pilota, concentrico al suo asse. 
Approfittando della presenza di un'isola stradale, si scavò, tenendosi fuori per quanto possibile 
dalla sala di aspetto, un pozzo profonilo m. 7,05 che fu rivestito con segmenti circolari di ghisa 
di m. 3,65 di diametro. Dal fondo del pozzo fu staccato, fino ad incontrare il piano meridiano 
della galleria e perpendicolarmente ad esso, un cunicolo di accesso che scendeva per m. 1,37, e 
dal punto di incontro fu iniziato un secondo cunicolo orizzontale. Dove l’asse di questo (fig. 1) che 
giaceva nel piano meridiano, incontrò l’asse della galleria inclinata, venne attaccato il cunicolo pi- 
lota. Questi cunicoli furono rivestiti con quattro seginenti sagomati collegati agli angoli da quat- 
tro elementi in iegno duro che lavoravano come conci in chiave. La larghezza dei cunicoli era 
di m. 2,74 (v. fig. 2). 

Dallo scavo del pozzo e dei cunicoli e da trivellazioni, risultò che a poco più di 9 m. di pro- 
foundità, rispetto al piano stradale, esisteva un’abbondante falda d'acqua che scorreva sopra l'argilla. 
Il piano di questa era posto a 11 m. circa e sopra id esso vi era prima, uno strato di m. 1,80 di spes- 
sore, di ghiaia grossa, poi uno di 0,6 m. di ghiaia fina ed infine una serie di letti di sabbia melmosa, 
prima di giungere allo strato finale cli m. 1,50, costituito da una successione di vecchie superfici stra- 
dali (figg. 1, 3, 5). 

La presenza di acqua richiedeva l'impiego di aria compressa onde fu sistemato un impianto 
capace di produrre 25 mc. per minuto, scavando, a partire dal fondo del pozzo, fin dove lo permise la 
presenza di un lavatoio, un cunicolo dalla parte opposta a quello di accesso e costruendo, in questo, 
due paratie stagne in muratura. Durante il lavoro si manifestarono gravi inconvenienti dovuti alla 
porosità del terreno che rendeva minima la tenuta d’aria, con grande consumo di aria compressa, 
mentre il passaggio di questa attraverso il terreno lo prosciugava dando luogo a frane della parte 
scavata e scoperta. Ciò riduceva l'avanzamento ad un anello al giorno contro sei che avrebbero co- 
slituito l'avanzata normale. Vi era da temere poi che, durante l’esecuzione della sezione allargata, 
una perdita improvvisa d’aria, nei punti dove dei fabbricati sovrastavano la galleria, potesse provo- 
. care una frana importante che danneggiasse le fondazioni di questi. L'impiego dello scudo ed anello 
avrebbe risolto la difficoltà ma avrebbe dato anch'esso un’avanzata molto ridotto a causa della in- 
clinazione della galleria. 

Si decise di usare allora un procedimento già applicato in Germania consistente nel conso- 
lidare la zona di terreno circostante alla galleria, man mano che procede lo scavo, mediante inie- 
zioni successive di due liquidi, di cui il primo a base di acido silicico. Questi, combinandosi tra 
loro, danno luogo ad un legante che trasforma la ghiaia e la sabbia in un conglomerato atto a 
resistere a frane e a fughe d’aria. Si temeva però che la sabbia impura e fangosa degli strati su- 
periori non legasse sufficientemente onde si proccdelte nel seguente modo. 

Si cominciò con l’eseguire, allargando un primo tratto del cunicolo orizzontale, una camera di 
livoro di m. 8,23 di diametro, rivestendola e chiudendola con un robusto diaframma in calcestruzzo 
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(fig. 1). La parte superiore fu protetta dal peso del traffico della strada mediante un tetto in calce- 
struzzo, armato con profilati di 15x30 cm. posti ad intervalli di 60 cm., sopra il quale era steso uno 
strato di tar-macadam spesso 15 cm. Successivamente si avanzò eseguendo, con lo stesso diametro, 
un tratto di calotta superiore, rivestito da mezzi inelli, sostenuti «da un’armatura poggiante sul ri- 
vestimento «del cunicolo pilota preventivamente riempito di mattoni cementati a calce (fig. 2). 
Nell'anello conipreso tra la calotta e il diametro di m. 7,07 della galieria vennero affondate, paral- 
lelamente all’asse, e fino a raggiungere l’argilla, 39 tubi di 10 cm. di diametro (figg. 2 e 3), desti- 
nati a costituire un’armatura di sostegno nel caso che non avesse fatto presa il legante. Il controllo 
della direzione di essi durante l’affondamento, fu ottenuto poggiandoli sopra una trave in legno, ac- 
curatamente disposta secondo la direzione stessa, e percuotendo il tubo mediante un martello pneu- 
matico giacente sulla medesima trave (fig. 4). Traguardando una lampada elettrica, calata nell’in- 
terno dei tubi si controllava se questi durante la penetrazione avessero deviato. Tale deviazione 
massima fu di pochi cm. ove si ecceltui un tubo spostato da una grossa pietra. Con lo stesso pro- 
cedimento vennero por affondati, secondo due semicerchi concentrici comprendenti quello dei 
grossi tubi, dei tubi di 3,4 cm. la cui avanzata veniva sospesa ogni 60 cm. per iniettare sotto 
pressione il primo reattivo. Raggiunta la massinia profondità stabilita, questi ultimi venivano 
estratti fermandoli ancora ogni 60 cm. per inieltare il secondo reattivo. 

Si installò poi nella camera di lavoro, un compressore capace di 170 mc. al minuto; si co- 
struirono, nella parte a tutta sezione, tre anelli completi di m. 7,07 di diametro (fig. 1) e si riempì la 
intercapedine cdi calcestruzzo. Partendo da questa solida base di appoggio, si proseguì nella parte già 
scavata in calotta. Oltre questo punto si dovette procedere con molta precauzione in quanto il ter- 
reno, costituito da sabbia melmosa, pur presentando un certo collegamento dovuto al legante, si 
inanteneva inolio friabile e dava luogo a piccole frane. Ma a partire dal 18° anello si manifestò 
sempre più uno strato compatto simile ad una pietra calcarea tenera, nella zona delle sabbie e 
ad un calcestruzzo magro, lavorabile facilmente con il martello, nella zona della ghiaia. Il conso- 
lidamento aveva dato luogo ad un cappuccio (fig. 5: che proteggeva il nucleo dello scavo, solido così 
da dimostrarsi inutile la presenza dei tubi grossi, e sufficientemente continuo ed impermeabile da ri- 
chiedere, malgrado la grande area della sezione, una produzione di soli 57 mc. d’aria per minuto. 

L'avanzata fu lenta in quanto occorsero 29 settimane per completare la galleria delle scale 
inobili mentre, in condizioni normali, ne sarebbero state necessarie solo 12. — W. Tartarini. 


Le ferrovie del Siam. 

La costruzione delle ferrovie nel Siam cominciò nel 1890: alla fine del 1932 lo sviluppo com- 
plessivo delle linee aperte all'esercizio superava di poco i tremila chilometri, raggiungendo esat- 
tamente Kn. 3.078. 

Per 10 Km.? di superficie questo sviluppo equivale a Km. 0,57; e per ogni 10.000 abitanti 
a km. 2,56. 

Quasi tutta la rele è a semplice binario; soltanto un tronco di 29 Km. ha il doppio binario. 

Quanto allo scartamento, il Siam costituisce un esempio interessante. Dapprima adottò lo 
scartamento europeo normale; ima in seguito, riconosciuta la necessità dell’unificazione, adottò 
per la larghezza del binario la misura di 1 metro, ormai comune a tutto il Sud-Est dell'Asia, 
riducendo ad essa lo scartamento delle prime linee. 

Le ferrovie siamesi sono state tra le prime ad applicare la trazione con locomotive Diesel su 
larga scala. 

Pur avendo risentito, come tutte le ferrovie del mondo, l'effetto della depressione generale, 
la rete del Siam presenta risultati d'esercizio favorevoli; ciò che si spiega essenzialmente con il 
limitato ammonlare delle spese di personale. Queste infatti dal 1927-1928 al 1930-31 si sono man- 
tenute al disotto del °° delle spese totali d'esercizio, oscillando fra il 29,4 e il 26,6 per cento. 


230 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


(B. S.) Motore Diesel e motore elettrico (EleXtrotechnische Zeitschrift, 31 agosto 1933). 


In Germania, in relazione, naturalmente, ai prezzi tedeschi dell'energia elettrica, si studia 


con molto interesse la questione entro quali limiti convenga utilizzare, nei vari rami dell’in- 


dustria, motori Diesel, in luogo di motori elettrici. Già parecchie pubblicazioni sono state 
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Fic. 1. — Costo di produzione di 1 Kwh. me- 

diante motori Diesel di potenze da 5 a 200 

Cav., e con utilizzazioni fino a 1400 ore al- 
l’anno, lavoranti a pieno carico. 


fatte in proposito; in esse tali limiti di conve- 
nienza vengono determinati mediante formule 
ed esempi numerici. Recentemente, poi, ed in 
seguito alle ultime variazioni nei costi degli im- 
pianti e nelle spese di esercizio, nonchè nei prezzi 
dell'energia elettrica, Ving. Bitter ha pubblicato 
una utilissima raccolta di tabelle e diagrammi, 
dai quali sì possono ricavare le spese di esercizio 
di impianti di motori Diesel, dalla potenza di 5 
fino a 200 cav., nei casi di marcia a pieno cari- 
co, 3/4 e 1/2 carico, e per varie utilizzazioni de- 
gli impianti. La pubblicazione ha scopo eminen- 
temente pratico; quindi è eliminata qualsiasi for- 
mula. 

L'esame delle tabelle e dei diagrammi porta a 
conclusioni molto istruttive; che, naturalmente, 
non possono applicarsi senz'altro al nostro Pae- 
se, dove i costi della miano d'opera e dei mate- 
riali, nonchè dell'energia elettrica sono non sol- 


tanto differenti, ma si trovano altresì in tut- 


t’altre relazioni tra loro, che non in Germania. 1 diagrammi che pubblichiamo danno, in curve, i 


valori medi calcolati in base alle tabelle stabilite dal Bitter. Il primo diagramma (fig. 1) dà la 
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Fio. 2. — Costo di produzione di 1 Kwh. mediante 


motori Diesel che lavorino a 3/4 di carico. 
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Fic. 3, — Costo di produzione di 1 Kwh. mediante 
motori Diesel che lavorino a 1/2 carico, 
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variazione del costo medio di esercizio, secondo il numero di ore di utilizzazione annua, per la 
produzione di 1 Kwh., mediante motori Diesel di differenti potenze (da 5 a 200 cav.), lavoranti 
a pieno carico. 

La fig. 2 e la 3 danno curve analoghe, ma riferite sclo a motori delle potenze più in uso 
(5, 20, 60, 200 cav.), lavoranti rispettivamente a 3/4 e a 1/2 carico. Come si vede, in questi dia- 
grammi vengono considerate soltanto ore di utilizzazione fino a 1800 annue; però le tabelle con- 
tenute nel fascicolo del Ritter considerano i casi fino a 4000 ore di utilizzazione all’anno. 

È interessante pure riportare alcuni esempi di conclusioni pratiche a cui si perviene dal- 
l'esame della pubblicazione. i | 

1) Supponendo che il motore Diesel lavori in media a 3/4 di carico e che l'energia elettrica 
costi 25 pfennig al Kwo., si ha che: 

a) con un molore Diescl da 5 cav. non c'è convenienza di produrre energia elettrica, an- 
che potendo far lavorare il motore per 4000 ore all'anno; perchè il prezzo dell'energia non  po- 
trebbe scendere al disotto di 32,41 pfennig al Kwo.; 

b) conviene produrre energia elettrica con motori Diesel, anzichè acquistare energia elet- 
Irica, quando le ore di utilizzazione ammontano: per potenza di 7 Cav., a 300; per 12 Cav., a 
1000; per 15 Cav., a 800; per 20 Cav., a 600 ore; per 30 Cav. a 400 ore; da 60 a 80 Cav., a 370 ore; 
per 200 Cav., a 250 ore; 

2) Se il prezzo dell'energia elettrica è di soli 7 pfg. Kwo., e supponendo che il motore Die- 
sel possa lavorare a pieno carico, si ha che quesl’ullimo può fare concorrenza all’energia elet- 
trica soltanto se esso è di potenza superiore a 150 Cav. ed ha utilizzazioni di più di 3000 ore al- 
l'anno; ovvero se esso è di 200 Cav. di potenza, e può essere utilizzato per più di 2000 ore. — 


F. BAGNOLI. 


(B. S.) Casse mobili di duralluminio (AUuminio, dicembre 1933). 


Dopo le vetture e i carri (1), anche le casse mobili (« containers ») vengono costruite in lega 
di alluminio. 

L'illustrazione (v. figura) rappresenta una delle due casse mobili di duralluminio, poste re. 
centeniente in servizio, a titolo di esperimento, dalla Compagnia ferroviaria del Nord di Francia. 
Le casse hanno le seguenti dimensioni: 
lunghezza m. 2,150; larghezza m. 2,150; 
al altezza mm. 2,200; e la capacità di 
| im* 8,200. Esse corrispondono alla ca- 


tegoria 42 delle condizioni tecniche in- 


TI î net? : co , “3 cad Tae ‘ "Co Re. 
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BEER cosce NA © Pa CAR BRR di longherine di appoggio, predisposte 
8 (OLUME 820) SG x & È Le per il fissaggio su carri speciali che 
7 ERE e “L È verranno in seguilo messi in servizio 
per il trasporto delle casse mobili; ciò 


che non impedisce, però, il trasporto su 
carri pialti comuni. 

Vi sono tre sporlelli, situati sulla 
faccia laterale perpendicolare alle lon- 
gherine d'appoggio: gli sportelli supe- 
riori possono aprirsi liberamente al di- 
sopra delle sponde dei carri piatti. Le 


casse sono munite inoltre di: 


— quattro bride agli angoli, per 

fit se fissare i cavi di ammarraggio sui carri 
* . * * . . a PI ” » “ai . ov : ‘ ne eni * 

Cassa mobile di durallun:inio delle Ferrovie del Nord di Francia. ferroviari o sugli autocarri; 


(1) Vedi Vettura ferroviaria in lega di alluminio, « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », 15 ottobre 1032, pag. 249. 
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— quattro occhioni nella parte superiore, per l’agganciamento alla gru mediante apposito 
dispositivo; 

— due dispositivi di aerazione sulla parete di fondo e su quelle laterali. 

I materiali impiegati sono i seguenti: 

— profilati di duralluminio, per l’ossatura; 

— lamiera di duralluminio, dello spessore di 3 mm., per i pannelli fissi e per il tetto; 

— lamiera di duralluminio stirata, racchiusa fra una lamiera esterna di 3 mm. di spessore 
e una interna di 1 mm. di spessore, per gli sportelli superiori; lo sportello inferiore ribaltabile ha 
l’ultima lamiera interna di 2 mm. di spessore; 

— legno d'abete da mm. 830 di spessore, per il pavimento; 

— fusioni di duralluminio, per le squadre, cerniere, manigli2, arresti della spranga e rin- 
forzi delle longherine; 

Le casse mobili così costruite pesano Kg. 615, cioè circa Kg. 400 di meno di quelle simili 
ma di acciaio. Il carico utile è di Kg. 4385. — F. Bagnori. 


(B. S.) Rotaie da Kg. 62 per mi. in Europa (The Railcay Gazette, 15 settembre 1934). 


La Compagnia francese P. L. M. ha deciso lVadozione (per ora in via di esperimento su un 


tratto di 24 km., e in seguito, se l'esperimento riuscirà, su tutte le sue linee di maggior traffico) 


e er 
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Fic. 3. —- Steccatura della rotaia da Kg. £2. 


FiG. 1. — Sezione della nuova | 
rotaia da Kg. 62 (P. L. M.), 
confrontata con quella da 

48 Ke. (linea punteggiata). 


Fic. 2. — Sezione indicante 
la steccatura della rotaia Fio. 4. — Carrellini per il trasporto di una rotaia da Ke. 62, 
da Kg. 62. della lunghezza di 24 metri. 


di rotaie del peso di Kg. 62 per ml.; cioè superiore a quello delle guide finora in uso sulle linee 


ferroviarie europee. 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 233 


Non si raggiungono ancora, è vero, i pesi (Kg. 67,4 e Kg. 75,3 per ml.) delle rotaie recente- 
mente adottate in America sulle linee della Compagnia Pennsylvania (1); però conviene conside- 
rare che le rotaie americane sono soggette a sforzi notevolmente superiori. Infatti, mentre non è 
raro avere carichi di tonn. 30 per asse nelle locomotive americane, le locomotive per treni diretti 
del tipo Mountain della P. L. M. hanno carichi massimi per asse non superiori a 20 tonn. 

D'altra parte, considerando che le rotaie attuali della P. L. M. non pesano più di 48 Kg. 
per ml., l’adozione delle guide da Kg. 62 rappresenta già un notevole progresso. L’altezza della 
rotaia (vedi fig. 1) si porta da 142 a 178 mm. (25 % di aumento). Vi è invece una minima va- 
riazione nella sezione del fungo, che si è allargato ‘solamente da 66 a 70 mm. La base si è allar- 
gala maggiormente (da 130 a 158 mm.). Le nuove rotaie verranno utilizzate in lunghezze da 18 o 
da 24 metri. 

Esse saranno poggiale sulle traverse con l’interposizione di piastre di acciaio laminato, che pre- 
sentano due particolarità: 

l) una sezione trapezoidale, in modo da dare, come già si pratica altrove, direttamente alla 
rotaia l’inclinazione di 1/20, mentre la superficie d’appoggio sulla traversa resta. orizzontale: 

2) nervalure a sezione triangolare, sporgenti sulla superficie d’appoggio, e che s’incastra, 
in seguito alla posa, nella traversa, allo scopo di opporsi all'allargamento dello scartamento del 
binario. 

Ogni piastra ha 4 fori per caviglie, del diametro di 22 mm. 

I giunti sono di un tipo (vedi fig. 2) che da molti anni dà buona prova negli Stati Uniti: le 
stecche poggiano su tre traverse; delle quali quella di mezzo sopporta le estremità di ambedue 
le: rotaie affacciate. Le stecche (vedi fig. 3) sono del tipo a corniera; hanno la lunghezza di 950 
mm. e pesano 33 Kg.; sono collegate alle rotaie per mezzo di sei bulloni da 27 mm., muniti cia- 
scuno di una rondella Grower. L’ala orizzontale della stecca è munita dei seguenti fori: 

1) due da 26 mm. per le caviglie di fissaggio sulla traversa di mezzo; 

2) uno da 54 mm. a ciascuna estremità, per il fissaggio sulle traverse esterne. 

L'aumento di altezza della rotaia ha permesso di dare alla ganascia una sezione assai mag- 
giore; ciò che migliora la tenuta dei giunti ed aumenterà la vita delle rotaie. La sezione è stata 
resa cava nella parte verticale, e lateralmente allo stelo della rotaia, allo scopo di aumentare il mo- 
mento d'inerzia, in relazione alla quantità di. materiale impiegato; e per dare alla stecca una certa 
elasticità e assicurare meglio il contatto con la superficie della rotaia, che ha l’inclinazione di 
| 1/3 sull’orizzontale. 

Per opporsi allo scorrimento, ogni rotaia è munita, nella parte centrale, di ganascie di ar- 
resto, della stessa sezione della stecca, e della lunghezza di 160 mm. Esse sono fissate sulla rotaia 
mediante un bullone; l’ala orizzontale comporta due tacche, nelle quali vengono ad allogarsi e 
all appoggiare le teste delle caviglie. 

La nuova rotaia viene poggiata su sole 1666 traverse per Km. (40 traverse per lunghezza di 
24 metri), mentre, con la rotaia da 48 Kg., il numero delle traverse si era dovuto portare a 1875. 

La manipolazione è resa facile mediante l’impiego di portici speciali situati su carrellini bassi 
che scorrono lungo il binario (fig 4); in tal modo bastano tre uomini per caricare o scaricare senza 
pericolo una rotaia da 24 metri, del peso di più di 1500 Kg. — F. Bagnoni. 


Ricerche sulle tensioni entro la cassa delle carrozze (Organ fiir die Fortschritte des Eisenbanhwesen, 
agosto 1938). 
Le ferrovie tedesche hanno fatto eseguire studi ed esperienze allo scopo di determinare le 
tensioni che si verificano nella struttura resistente delle carrozze, sia in conseguenza del peso 


proprio, sia per il carico dovuto alle persone od alle sollecitazioni dinamiche. 


(1) Vedi Ze rotaie americane ultrupesanti, «Rivista Tecni ‘a delle Ferrovie Itallane, 15 gennaio 1982, par. 53. 


234 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Le tensioni nelle fiancate furono calcolate tenendo conto «el contributo portato dalle lamiere 
di rivestimento alla resistenza del complesso oppure immaginando che la struttura resistente sia 
costituita soltanto dalla cinta superiore ed inferiore. 

Questo secondo metodo conduce a valori delle tensioni fortemente esagerati in eccesso, men- 
tre il primo metodo si avvicina meglio ai risultati dell'esperienza. 

La discordanza fra i dali teorici ed i dati sperimentali è in tutti i casi molto sentita per le 
tensioni della cinta superiore per l’influenza dell'imperiale, della cui rigidezza non si tiene conto 
nei calcoli. 

Per misurare direttamente le tensioni (ovvero le dilatazioni, dalle quali si risale alle ten- 
sioni moltiplicando per il modulo di elasticità E del materiale) si è impiegato il dilatometro acu- 
stico dello Schiîfer. Con questo apparecchio si deduce la dilatazione fra due punti dell'elemento 
resistente in esame dalle variazioni della nota emessa da una corda di acciaio tesa fra i due 
punti stessi. 

La corda viene posta in vibrazione con una piccola eleltrocalamita e la sua nota può venire 
ascollila anche a distanza ed amplificata attraverso un telefono; con lo stesso ricevitore lelefo- 
nico si ascolta anche la nota di una corda campione la cui tensione deve venir regolata in 
modo che le due note ascoltate siano eguali. 

Ciò non è difficile perchè quando le due corde hanno quasi la stessa frequenza si manifesta 
il fenomeno dei balttimenti che scompare soltanto quando le due note sono perfettamente iden- 
liche. 

Un commutatore permette di confrontare con la corda campione successivamente parecchie 
cordle sistemate in varii punti della struttura sulla quale si esperimenta. 

La tensione della corda campione si regola con una manopola graduala. 

Un altro apparecchio impiegato per lo stesso scopo è il dilatometro meccanico Albrecht nel 
quale la variazione della distanza fra due punti notevolmente amiplificata con un opportuno si- 
stema di leve è riportata su di una scala graduata. 

Queste esperienze che si debbono considerare appena iniziate saranno proseguite anche per 
determinare l'importanza delle sollecitazioni d'urto. Per questo sarà impiegato un dilatometro 


Meihak con apparecchio traccialtore; una punta di diamante traccia a grandezza naturale le defor- 


'Miaman! 


inazioni da misurare su una piastrina di vetro spostata da un movimento d'orologio (vedi fig.), la 
piastrina viene poi osservata al microscopio. 

L'assenza di sistemi intermedi di amplificazione garantisce una nolevole precisione e  per- 
melte di registrare vibrazioni molto rapide. 

N.d.R.: Occorre insistere sul fatto che con un dilatometro non si potrà mai misurare la di- 
latazione assobuta di un pezzo, ma soltanto la differenza fra le dilatazioni del pezzo in due dif- 
ferenti condizioni. In generale in una struttura portante vengono confrontate le dilatazioni do- 
vulte al solo peso proprio con le dilatazioni dovute al peso proprio più un carico accidentale noto. 

L'esperienza ci dirà quale tensione è prodotta da un dato carico accidentale, ma non ci dirà 
quale sia il vero valore della tensione nell'elemento in esame. Per questo si dovrebbe applicare 
inizialmente il dilatometro su un elemento non ancora montato ed in stato di riposo così che 
si possa affermare che la tensione è zero in ogni punto (caso assai raro nei pezzi metallici). 
Ciò non è chiaro nell'articolo citato dove anzi sì tenta di spiegare la notevole differenza (da 36 
a 98 Kg/cm?) rilevata in due punti simmetrici che dovrebbero teoricamente trovarsi nelle slesse 


condizioni, attribuendola a tensioni di montaggio! — Ing. Di Maro. 
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Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


Elenco delle ditte che possono produrre e fornire articoli vari 
od appaltare lavori per le Ferrovie dello Stato (Servizio Approv- 
vigionamenti, Servizio Materiale e Trazione, Servizio Lavori), non- 
chè per le Ferrovie Secondarie e per le Pubbliche Amministrazioni. 


ACCIAI: 
ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI- 
LANO 


Ogni prodotto siderurgico. 
ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Acciaî comuni, speciali ed inossidabili. 
a ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'ITALIA, Via Corsica, 4 
GENOVA. 
Acciai - Laminatoi per rotaie, travi, ferri. 
MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 
Acciai grezzi, trafilati e ferri trafilati. 
METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Acciaio trafilato, acciaic fucinato sin verghe tonde, piatte, quadre, 
esagonali. 
SOC. ZAPP ROBERT, Via Valtellina, 18, MILANO. 
Acciai Krupp e Widia Krupp. 


ACCUMULATORI ELETTRICI: 


FABBRICA ACCUMULATORI HENSEMBERGER, MONZA. 
Aècumulatori di qualsiasi tipo, potenza ed applicazioni. 

FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI, Cas. Post. 1032, MILANO. 
Accumulatori elettrici per tutti gli usi: Moto, auto, trazione, illu 
minazione treni, stazionarie, per sommergibili. 


ACIDO BORICO: 

SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58a, FIRENZE. 
Acido borico greggio e raffinato. 

APPARECCHI PER DETTARE CORRISPONDENZA: 


P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4, MILANO. 
Ediphone pe: detture corrispondenza, istruzioni. 


(e 


APPARECCHI SEGNALAMENTO E FRENI: 
COMPAGNIA ITAL. WESTINGHOUSE, Via P. C. Boggi, 20, TORINO. 


Freni Westinghouse ed apparecchi di segnalamento per ferrovie. 
OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 

Impianti dé segnalamento ferroviario, elettro-idrodinamici e a filo. 
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APPARECCHIATURE ELETTRICHE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia. 3. LODI. 
Apparecchiature elettriche per alte medie e basse tensioni. 
Trasformatori. 

FABB. IT. APPARECCHI ELETTRICI, Via Giacosa, 12, MILANO. 

LABORATORIO ELETTROTECNICO ING. MAGRINI, BERGAMO. 


S. A. a LA MEDITERRANEA », V. Commercio, 29, GENOVA-NERVI, 
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APPARECCHIATURE IN FERRO PER T. E.: 


FERRIERE DI CREMA P. STRAMEZZI & C., CREMA. 


Morsetterie ed apparecchiature per linee telefoniche, telegrafiche 
ed elettriche in genere. 


METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Apparecchiature per T. E. în ferro di acciaio zincato. 


APPARECCHI DI ILLUMINAZIONE: 


COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione artistici. comuni. 
DONZELLI ACHILLE. V. Vigentina, 38, MILANO. 
Lampudari comuni ed artistici in bronzo e cristallo - Bronzi in genere. 
SEE SOC. RIUNITE OSRAM, EDISON-CLERICI. V. Broggi. 4. MI- 
O. 
Apparecchi moderni per illuminazione razionale. 
SIRY CHAMON S. A., V. Savona, 97, MILANO. 
SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Apparecchi per sliuminazione razionale. 


APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Grues elettriche ed a mano. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A.. V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Apparecchi di sollevamento. 

DEMAG. S. A. I., Via Benedetto Marcello. 33 - MILANO. 
Paranchi e saliscendi elettrici, gru. 

FABBRICA ITAL. PARANCHI « ARCHIMEDE ». Via Chiodo 17. SPEZIA. 
Paranchi « Archimede », Argani, Gru, Riduttori e moltiplicatori di 

velocità. Ingranaggi fresati e conici. 

OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Impianti di sollevamento e di trasporto. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, Viale Monte Grappa, 14-A - MI. 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., V. Castelvetro, 30, MILANO. 
Paranchi elettrici - Macchinario per gru di ogni sistema. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Grue a mano, elettriche, a vapore di ogni portata - Elevatori. 
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APPARECCHI DI TRASPORTO, 


CERETTI & TANFANI S. A.. V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Trasportatori elevaton. 


FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Carelli elevaton trasportatori elettrici cd a mano. 


APPARECCHI IGIENICI: 


OFF. MECC. DI SAVONA, SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Apparecchi igienici. 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 
Articoli d'igiene in porcellana opaca, lavabi, cluset, ecc. 


NOCIETA NAZIONALE DEI RAMIATORI Via Ampère, 102, MILANO. 


Apparecchi sanitari « STANDARD ». 


AREOGRAFI: 


FP. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi, 11, MILANO. 
Pistole per verniciature a spruzzo. 


ASFALTI, BITUMI, CATRAMI: 


SOC. EMULS. BITUMI ITAL. «COLAS », C. Solferino, 13, GENOVA. 
« Colas » emulsione bituminosa. 


ATTREZZI ED. UTENSILI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Punte da trapano, maschi, frese. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2, MILANO. 
Utensilerie meccaniche - Strumenti di misurazione. 

W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 
Utensili da taglio e di misura - Utensili ed accessori per officine, 
Cantieri, ecc. - Mole di Corindone e Carburo di Silicio. 


AUTOVEICOLI: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Automotrici ferroviarie - Diesel ed elettriche. 

OFFICINE , COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Trattoni 

SOC. AN. « O. M. » FABBR. BRESCIANA AUTOMOBILI. BRESCIA. 
. Autovetture «O. M.» - Autocarri, Autobus e motrici ferroviarie «a 
motore Diesel - Camionom e autobus a benzina. 


BACKELITE: 


S. 1. G. R. A. - F.LLI BONASSI, V. Villarbasse, 32, TORINO. 
Lavori in bachelite stampata. 


BASCULE, BILANCIE, PESI E MISURE: 
TAGLIAGAMBE ANGIOLO & C., Via V. Emanuele, PONTEDERA. 

Bascule portatili, bilancie. 

BORACE: 


SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
Borace. 


BULLONERIA: 


FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Bulloneria grezza sin genere. — 


CALCI E CEMENTI: 


CEMENTI ISONZO S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'ISONZO (Gorizia). 
Cements Portland marca « Salona d'Isonzo ». 
ILVA SOC. AN. REPARTO CEMENTI, V. Corsica, 4. GENOVA. 
Cemento Portland artificiale a lenta presa. l 
S. A. FABBR. CEMENTO PORTLAND MONTANDON, Via Sini 
gaglia. 1, COMO. 
Cemento Portland, cemento speciale, calce idraulica. 
S. A. IT. PROD. CALCE E CEMENTI DI SEGNI, C. Umberto, 262, 
ROMA. 
Cementi speciali, comuni e calce idrata. ; 
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CALDAIE A VAPORE: 
ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
. Caldaie per impianti fan: marini. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 
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CARTA: 


S. A. MAFFIZZOLI - Stab.: TOSCOLANO - Uff. vend.: MILANO, 
V. Senato, 4. 
Carte e cartoncini bianchi e colorati da stampa e da scrivere; 
carta assorbente per duplicatori, cartoncini per filtra pressa; carta sin 
rotolini, igienici, in striscie telegrafiche, in buste di qualsiasi tipo. 
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CARTE E TELE SENSIBILI: 


AZIENDE RIUNITE COLORANTI & AFFINI, 
LANO. 


Carte e tele sensibili « Ozalid » per disegni. 
GERSTUNG OTTONE, Via Solferino, 27. 


Carte e tele sensibili « Oce » e macchine per sviluppo disegni. 
CESARE BELDIÌ, V. Cadore, 25. 


Carte cinematografiche ed eliografiche - Carte disegno. 


CARTELLI PUBBLICITARI: 
IMPRESA GUIDI - LEGNANO - Telef. 78-28. 
Tamponati tela - Tamponati zinco - Impianti pubblicitani giganti. 


CATENE: 


S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO. LECCO 
Catene ed accessori per catene 


CEMENTAZIONI:: 


SOC. CEMENTAZIONI OPERE PUBBLICHE, Via E. Filiberto, 4, MI- 
LANO - Via F. Crispi, 10, ROMA. 


CLASSIFICATORI E SCHEDARI: 
ING. C. OLIVETTI & C., S. A. 
MILANO, V. Palermo. 1. l 
Schedari orizzontals visibili « Synthesis ». 


COLLA: 


« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., V. Bologna, 48, TORINO. 
Colla a freddo per legno, pegamoidi, linoleum e stoffe. 


COLORI E VERNICI: 


AZIENDE RIUNITE COLORANTI & AFFINI, 
LANO. 
Colori ed affini per uso industriale. 

DUCO, SOC. AN. ITALIANA, MILANO. 
Smalti alla nitrocellulosa u DUCO » - Smalti, resine sintetiche « DU- 
LOX » - Diluenti, appretti, accessori. 

S. A. « ASTREA », VADO LIGURE. 
Bianco di Zinco puro. 

TASSANI F.LLI GIOVANNI E PIETRO - GENOVA-BOLZANETO. 


« Cementite » Pittura per esterno - Interno - Mobili - Smalti e 
Vernici. 


COMPRESSORI D'ARIA: 


DEMAG. S. A. I., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Compressori rotativi ed a pistone di ogni potenza per impianti fissi 
ec trasportabili turbo compressori, utensili pneumatici. 

F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi 11, MILANO. 
Compressori d’aria d'ogni portata, per impianti fissi e trasportabili. 

RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Compressori - Turbocompressori - Pompe a vuoto - Impiant. 

S. A. OFF. ING. FOLLI, LODI. Ufficio Vendite V. Pergolesi, 23. MILANO. 
Compressori d'aria di ogni potenza per impianti fissi trasportabili. 
Motocompressori su carrello accoppiati a motore Diesel o a benzina. 

THE CONSOLIDATED PNEUMATIC TOOL CO. LTD - FIL. ITALIANA. 
Via Cappellini, 7, MILANO. 
Compressori d'aria fissi e trasportabili - Gruppi completi con mo- 
tore - Utensili pneumatici. 


V. L. Galvani, 12, MI. 


- IVREA - Servizio Organizzazione: 


V. L. Galvani, 1a, MI- 


CONDENSATORI : 
MICROFARAD. FAB. IT. CONDENSATORI 
visa), MILANO. 
Fabbrica condensatori fissi per ogni appiscaziune. 
S. A. PASSONI & VILLA. V. Oldofredi, 43. MILANO. 
Condensatori per alta c bassa tensione per qualsiasi applicazione. 


CONDOTTE FORZATE: 


ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


CONDUTTORI ELETTRICI: 


SOC. AN. ADOLFO PASTA - V. Friuli, 38, MILANO. 
Fabbrica conduttori normali, speciali, elettrici-radio-telefonici. 
SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 
Conduttori di alluminio ed alluminioacciaio, accessori relativi. 


CONTATORI: 


COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Contatori, acqua, gas, elettrici. 

SIRY CHAMON S. A.. V. Savona, 97, MILANO. 
Contatori gas, acqua, elettrici. 


COSTRUZIONI ELETTROMECCANICHE: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Motori, dinamo, alternatori, trasformatori, apparecchiature. 
LABOR. ELETTROT. ING. L. MAGRINI, BERGAMO, 
SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castevetro, 30, MILANO. 
Elettroverricelli - Cabestans. 
S. A. A. BEZZI & FIGLI. 
Materiali per elettrificazione, apparati centrali, trazione. 
S. A. «LA MEDITERRANEA », Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 
SPALLA PIG! « L'ELETTROTESSILE F.I.R.E.T.», V. Cappuccini, 13. 
BERGAMO 


Scaldiglie elettriche in genere - Resistenze elettriche - Apparecchi 
elettrotermici ed elettromeccanici. 


. Via privata Derganino (Bo- 


COSTRUZIONI IN CEMENTO ARMATO: 
BENINI COMM. ETTORE, FORLI". 
COSTRUZIONI CEMENTI ARMATI, S. A., VERONA. 
GEOM. DOTT. C. FELICIONI, PERUGIA. 
ING. AURELI AURELIO, Via Alessandria, 208, ROMA. 
Ponti, passerelle ferrovianie, pensiline, serbatoi, fondazioni con pi 


loni Titano. 
MEDIOLI EMILIO & FIGLI, PARMA. i 
190, ROMA. 


PERUCCHETTI G.. Via Emanuele Filiberto, 
SOC. AN. COSTRUZIONI, C. Venezia, 34. MILANO. 


Grandi costruzioni in cemento armato - Palificazioni. 
SOC. COSTRUZIONE E FONDAZIONE, Piazza Duse, 


3, MILANO. 
Palficazione in beton, ponti, serbatoi. 
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COSTRUZIONI MECCANICHE E METALLICHE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria, 82, CIVITAVECCHIA. 
Costruzioni meccaniche e metalliche. 

BONARIVA A., SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19, 
Apparecchi ‘perforazioni - Battipali smontabili. 
CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 

Costruzioni Meccaniche e inetalliche, 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43. MILANO. 
Grossa, piccola meccanica in genere. 
CECCHETTI A., SOC. AN., PORTO CIVITANOVA. È 
CURCI ALFONSO E FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 
Piccoli pezzi in bronzo ed ottone anche lavorati per addobbo car- 
rozze - Cuscinetti serafili per cabine - Scaricatori a pettine. 
METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Pezzi di acciaio fucinati e lavorati compresi ganci di trazione re- 
spingenti, bulloneria, chiode da ribadire, nparelle, plastiche tipo 


Grower. 
ING. G. DELLA CARLINA, S. A., LECCO 


BOLOGNA. 


OFFIC. AURORA, ; 
OFFIC. ELETTRO-FERROV. TALLERO, Via Giambellino, 115, MILANO. 
Costruzioni metallsche. 


OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Lavorazione di meccanica sn genere. 


OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCHLER, Viale Appiani, 22 - 
TREVISO. 


Caldase - Serbatoi - Carpenteria în ferro. 
OFF. METALLURGICHE TOSCANE S. A., V. S. Gervasio, 1, FIRENZE. 


Officina meccanica - Fucine e stampaggio - Fili di ferro - Viti - Ri- 
battsni. 


OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa 144 - MI. 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castelvetro, 30, MILANO. 
Ingranaggi - Riduttori e cambi di velocità - Motoriduttori. 

SECONDO MONA - SOMMA LOMBARDO. 

Officinie Meccaniche - Fonderie - Costruzioni Aeronautiche. 

SILURIFICIO ITAL. S. A. - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO, LECCO. 

Pezzi forgiati, fucinati e stampati, ferri lavorati, ferri tondi e pro- 
filati di ferro in genere. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Lavori di grossa e media ferramenta în genere fucinata e lavorata - 
Carpenteria metallica - Ponti in ferro - Pak a traliccio - Incastel 
lature di cabine elettriche e di blocco - Pensiline - Serbatoi - Tu 
bazioni chiodate o saldate. 

U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE, V. Zecca, 1 - BOLOGNA. 

TOVAGLIERI & C. - BUSTO ARSIZIO. 

Costruzioni meccaniche sn genere - Materiali acquedotti. 


CRISTALLI E VETRI DI SICUREZZA: 


FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
+ « Secunit » il cristallo che non è fragile e che non ferisce. 


ENERGIA ELETTRICA: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 
ETERNIT: 


S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8. GENOVA. 
Lastre e tubi di cemento amianto. 


FERRAMENTA IN GENERE: 


BERTOLDO STEFANO ‘FIGLI), FORNO CANAVESE (Torino). 


Pezzi fucinati e stampati piccola e media ferramenta stampata e 
lavorata fucinata. 


FERRI: 

FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Laminati di ferro - Trafilati. 

MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11r, MILANO. 

Ferri trafilati e acciai grezzi e trafilati. 


FILTRI D’ARIA: 

SOC. DI CONDENS. ED APPLICAZ. MECCANICHE, V. Arcives:o- 
vado, 7 - TORINO. 

Filtri d’aria tipo metallico a lamierini oleati. 


FONDERIE: 


ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI. 

LANO. 

Ghisa e acciaio fusioni gregge e lavorate. 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 

Fussoni acciaio, ghisa, bronzo, ottone. 

ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria 82, CIVITAVECCHIA 
Getti in ghisa e bronzo di qualsiasi too 

COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 

Fonderia ghisa e metalli. 

FOND. CARLO COLOMBO - S. GIORGIO SU LEGNANO. i 
Getti sin ghisa per locomotori, elettrificazione, apparati centrali e 
getti in ghisa smaltati. 

ESERCIZIO FONDERIE FILUT, Via Bagetti, 11, TORINO. 

Getti di acciaio comune e speciale. 

LIMONE GIUSEPPE & C., MONCALIERI. 

Fusioni grezze e lavorate in bronzo, ottone e icghe affini. 

« MONTECATINI ». FONDERIA ED OFFICINA MECCANICA DI PE- 
SARO - PESARO. 

Tunaponi sn ghisa ed accessori per acquedotti, getti ghisa greggi e 

orati. 

OTTAIANO LUIGI, Via E. Gianturco. 54, NAPOLI, 

Fusioni grezze di ghisa. 

S. A. «LA MEDITERRANEA ». Via Commercio, 29, 4 ENOVA-NERVI. 

SIRY CHAMONSS. A., V. Savona, 97, MILANO. 

Fusioni ghisa metalli. 
U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE. V. Zecca. 1 - BOLOGNA. 
TOVAGLIERI & C. - BUSTO ARSIZIO. 

Fondene. 
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FONDERIA E LAVORAZIONE METALLI: 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 

FERRARI ING., FONDERIE, Corso 28 Ottobre, 9 - NOVARA. 
Pezzi fusi in conchiglia e sotto pressione di alluminio, 
altre leghe. 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

OLIVARI BATTISTA (VED. DEL RAG.), BORGOMANERO (Novara), 
Lavorazione bronzo, ottone e leghe leggere. 

SIRY CHAMON_S. A.. V. Savona, 97, MILANO. 


FUNI E CAVI METALLICI: 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, 
MILANO. 
Funî e cavi di acciaio. 


ottone ea 


Direz.: V. Mozart, 15, 


FUSTI DI FERRO: 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, 
MILANO. 
Fusti di ferro per trasporto liquidi. 
GOMMA: 


SOC. LOMB. GOMMA, V. Aprica, 2, MILANO. 
Articoli gomma per qualsiasi uso ed applicazione. 


IMPIANTI DI ASPIRAZ. E VENTILAZIONE: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Condizionatura - Pulitura con vuoto - Trasporti pneumatici. 


Direz.: V. Mozart, 15, 


IMPIANTI DI ELETTRIFICAZIONE: 
S. A. I. SOC. AN. ELETTRIFICAZIONE, V. Larga. 8. MILANO. 
Impianti di elettrificazione e di trasporto energia elettrica. 


IMPIANTI ELETTRICI, ILLUMINAZIONE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3, LODI. 
Materiale e impianti completi di centrali. Sottostazioni. Quadri 
manovre e di controllo. 


IMPIANTI È MATERIALI RISCALD., IDRAULICI: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo. 4, MILANO. Telef. 73-304; 70-413. 
Impianti riscaldamento - Ventilazione - Raffreddamento - Candizio 
natura. 

ING. G. DE FRANCESCHI & C.. V. Lancetti. 17, MILANO. 

Pena riscaldamento - Lavanderie meccaniche - Caldaie - Auto- 
clavi. 

OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCHLER, Viae Appiani, 23 - 
TREVISO. 

Riscaldamenti termosifone vapore - Bcegni - Lavanderie. 

PENSOTTI ANDREA (DITTA), di G. B. - Piazza Monumento. LEGNANO. 
Caldaie per riscaldamento. 

SILURIFICIO ITALIANO - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

SPALLA LUIGI - F.I.R.E.T., V. Cappuccini, 12, BERGAMO. 

Impianti e materiali per riscaldamento ‘vagoni ferrovian. 


SOCIET ANAZIONALE DEI RADIATORI via Ampère, 102, MILANO. 


Caldaie, radiatori, accessori per riscaldamento. 
SUCC. G. MASERATI, Via G. Taverna, 42, PIACENZA. 
Impianti sanitari - Idraulici - Pompatura e conduttura d'acqua. 
TAZZINI ANGELO, V. S. Eufemia, 16 - MILANO. 
Impianti sanitari e di riscaldamento. 


ZII, © 


IMPIANTI IDROELETTRICI: 


SCC. AN. COSTRUZIONI. C. Venezia. 34. 
Costruzioni ed impianti idroelettrici, 


IMPRESE DI COSTRUZIONI: 


BENETTI ING. A. M.. Via T. Aspetti, PADOVA. 
Costruzioni edilizie civili ed industriali. 

BONARIVA A., SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19, BOLOGNA, 
Pozzi tubolari - Pali calcestruzzo per f 

DAMIOLI F.LLI INGG., SOC. AN., Via S. Damiano, 44, MILANO. 
Costruzioni edili - Cemento armato - Ponti - Dighe - Serbatoi - La 
vori ferrovian. 

NIGRIS ANNIBALE ED AURELIO FU GIUSEPPE, AMPEZZO (Ud:ne). 
Impresa costruzioni edilizie, cemento armato, bamt;. straac, gallerie. 

SOC. COSTRUZIONI E FONDAZIONI, Piazza Duse, 3, MILANO. 
Lavori edili, fondazioni e lavori ferrovian. 

ZANETT:i GIUSEPPE, BRESCIA-BOLZANO. 
Costruzioni edilizie - Utreaali - Lavoni ferroviari - Galierie - Cementi 
armani. 


MILANO. 


digne, sbarramenti, serbato, 


IMPRESE DI VERNIC. E IMBIANOC.: 

IMPRESA GUIDi - LEGNANO - Telef. 70-28. 
Verniciature di serramenti in genere, Parcti a tinte opache. 
chi. Decorazioni sin genere. Imbianchi. Rifacimenti. 


INSETTICIDI: 


« GODNIG EUGENIO » - STAB. INDUSTR.., ZARA-BARCAGNO. 
Fabbrica di polvere insetticida. 


« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., Via Bologna. 48, TORINO. 
Insetticidi. 
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ISOLAMENTI : 


MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi, 17, MILANO. 
Isolamenti fonici e termici di altissima potenza. 


ISOLANTI E GUARNIZIONI: 

S. A. LUBRIF, E. REINACH. V. G. Murat. 84. 
« Manganestum » mastice brevettato per guarnizioni. 

S. I. G. R. A., F.LLI BENASSI, V. Villarbasse, 32. TORINO. 
Guarnizioni amianto - Rame - Amiantite. 


Stuc- 
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ISOLATORI: 


CERAMICA LIGURE S. A.. Viale Sauli. 3. GENOVA. 
Isolatoni di porcellana per ogni applicazione elettrica. 
« FIL. » & CERAMICA LOMBARDA - S. A. - Via B. Cavalieri, 3. 
MILANO. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 
S. A. PASSONI & VILLA, V. Oldofredi, 43, MILANO. 
Isolatori passanti in porcellana e bachelite per qualsiasi tensione. 
SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1- MILANO. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 


LAME PER SEGHE: 
CARLO PAGANI, Cesare Correnti, 20. 
Seghe ogni genere. 


RHO (Milano). 
Circolari. Nastri acciaio. 


LAMPADE DI SICUREZZA: 


FRATELLI SANTINI, FERRARA. 
Lampade - Proiettori « Aquilas » ad acetilene - Fanali codatreno 
Lampade per verificatori, ecc. 


LAMPADE ELETTRICHE: è 


OSRAM SOC. RIUNITE OSRAM EDISON CLERICK V. Broggi, 4, MI. 
LANO. 
Lampade elettriche di ogni tipo e voltaggio. 

SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO: 
Lampade elettriche per ogni uso. 


LAVORAZIONE LAMIERA: e 

OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paga elli, 8, MODENA. 
Lavori in lamiera escluse le caldaie e i recipienti. 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Dirée.: V. Mozart, 15. 
MILANO. } 
Lavorazione lamisra in genere 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 


LAVORI DA FALEGNAME IN GENERE : 
CECCHETTI ADRIANO SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 
Lavori da falegname in genere - Lavori di legno (bpnti, infissi, ecc.). 
Panche di legno, sgabelli per uffici telegrafici, ecc. { 
CROCIANI GIOVANNI, Viale Aventino, 24, ROMA. 
Lavori di grossa carpenteria in legno - Armature -' Ponti, ecc. 
MALAFRONTE GABRIELE, Viale della Regina, 85 - ROMA. 
Lavori di falegnamenta in genere. 


LEGHE LEGGERE: 


SOC. METALLURGICA ITALIANA, Via lcopatdi, 
Duralluminio. Leghe leggere similari (L, = L,). 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 
Alluminio in pani, placche da laminazione, billette quadre per tra 
filazione e billette tonde per tubi. 

LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE S. A., V. P. Umberto, 18, MILANO. 


LEGNAMI: 


BIANCON! CAV. SALVATORE, V. Crispi, 21-23, AREZZO. 
Legnami - Legna da ardere - Carbone vegetale. 

BRICHETTI GIO. MARIA (DITTA), BRESCIA. 
Industrna e commercio legnami. 

CIOCIOLA PASQUALE, C. Vitt. Emanuele, 52, SALERNO. 
Legnami in genere, traverse, carbone, carbonella vepetale. 

COMI LORENZO - IND. E COMM. LEGNAMI - INDUNO OLONA. 
Legnami in genere. 

DITTA O. SALA - V.le Coni Zugna, 4 - MILANO. 
Industria e commercio legnami. 

ERMOLLI PAOLO FU G., Via S. Cosimo, 8, VERONA. 
Legnami greggi. 

FELTRINELLI GIUSEPPE, Piazza Garibaldi, 40, NAPOLI. 
Legnami, abete. 

FIRPO GIOVANNI, Via Cambiaso, 1, GENOVA RIVAROLO. 
Legnams in genere. 

FISCHER GIULIO & C., Via delle Pile 1, FIUME. 
Legnami in genere. 

OGNIBENE CARLO, Castel Tinavo Villa Nevoso, FIUME., 
Legnami greggi da lavoro. Impiallacciatura. x 

RIZZAT'TO ANTONIO, AIDUSSINA. 


Industria e commercio legnami. 


LUBRIFICANTI: 


F.I.L.E.A., FAB. IT. LUBR. E AFFINI, v. XX Settembre 5-2, GENOVA. 
Oki e grassi minerak, lubrificanti. 

S. A. LUBRIF. E. REINACH, V. G. Murat, 84. MILANO. 
Olli e grassi per macchine. 

SOC. AN. uu PERMOLIO », MILANO, REP. MUSOCCO. 
Olio per trasformatori ed interruttori. 

THE TEXAS COMPANY, S. A. I., P.zza F. Crispi, 3 - MILANO. 
Olii e grassi minerali lubrificanti. 


MACCHINE ED ATTREZZI 


FERROVIARI E STRADALI: 


G. B. MARTINELLI FU G. B., MORBEGNO (Sondrio). 
Attrezzi per imprese di costruzioni. 

N. GALPERTI, CORTENOVA. i 
Picconi - Badili - Leve, Zappe - Secchi - Forche. I 

PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44, MILANO. 
Frantoi per produzione pietrisco. 

RIGALDO G. B.. Via Bologna 100-2, TORINO. 
Verrine ed attrezzi per lavori ferroviari. 


MACCHINE ELETTRICHE: Si) 


ANSALDO SOC. AN., GENOVA. r 

ORFF. ELETTR. FERR. TALLERC. V. Giambellino, 115, MILAN. 

SOC. ELETTRO-MECC. LOMBARDA INGG. GRUGNULA & S LARI. 
SESTO S. GIOVANNI. 


18. MILANO. 
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MACCHINE PER CONTABILITÀ: 5 o 

ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. .. 
Macchine scriventi per la contabilità a ricalco e macchine contabili 
con elementi calcolatori. 

P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4, MILANO. 
Barrett addizionatrice scrivente elettrica ed a manovella. 


a O alia 
MACCHINE PER LA LAVORAZIONE DEL FERRO E 
DEL LEGNO: 

COMERIO RODOLFO, BUSTO ARSIZIO. l A 
Piallatrice per metalli, macchine automatiche, taglia ingranaggi. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2. MILANO. 
Macchine - Utensili per la lavorazione dei metalli. 

FENWICK SOC. AN.. Via Settembrini, 11, MILANO. 
Fresatrici, vettificatrici, torni, trapani, macchine 
forgia, ecc. x 

S. A. IT. ING. ERNESTO KIRCHNER & C., Via Parini, 3 - MILANO. 
Specializzata seghe, macchine per legno. 

W. HOMBERGER & C.. V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 
Rettificatrici - Fresatrici - Trapani - Torni paralleli ed a revolver - 
Piallatrici - Limatrici - Stozzatrici - Allesatrici - Lucidatnics - Affi 
latrici - Trapani elet:nici, ecc. 


MACCHINE PER $CRIVERE: 
ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. 
Macchina per scrivere da ufficio e portatili. 


MATERIALE DECAUVILLE: 


OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa. 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 
CRESTEIN & HOPPEL. Piazza delle Terme, 75. ROMA. 


Binari e materiali, locomotive decauville. 


MATERIALE FISSO D'’ARMAMENTO FERROVIARI0 
E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Materiali vari d'armamcrto. 

ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI. 
LANO. 
Materiale vario d'armamento ferroviario. 

« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'ITALIA, Via 
GENOVA. 
Rotaie e materiale d'armamento ferroviario. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


MATERIALE IDROFUGO ED ISOLANTE: 


F.LLI ARNOLDI S. A., V. Donatello, 29, MILANO. 
ING. A. MARIANI, Via C. da Sesto, ro - MILANO. 
Impermeabilit. - Vernici isolanti - Mastice per terrazze. 
MARELLI & FOSSATI, P. Roma, 22, COMO. 
Idrofugo « Bianco ». Cemento plastico « Isolit », Vernice elastica « Isol » 
SOC. AN. ING. ALAJMO & C., P. Duomo, ar, MILANO. 
Prodotti « Stronproof » - Malta elastica alle Resurfacer - Cementi pla 
stici, idrofughi. antiacidi. 
SOC. PRODOTTI SIKA, Via Landonio, 10, iviILANO. 
Impermeabilizzanti a presa rapida e normale. 


per fondena e 


14A - MI. 


Corsica, 4 


144 - MI- 


MATERIALE MOBILE FERROV. E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Carrozze, bagagliai, carri, loro parts. 

CECCHETTI A.. SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Carrozze, bagagliai, carri - Costruzioni e riparazioni di materiale 
rotabile e parti di essi. 

SOC. NAZ. DELLE OFFIC. SAVIGLIANO, Corso Mortara. 4, TORINO. 


MATERIALE REFRATTARIO: 


SOC. CERAMICA ITALIANA. LAVENO. 
Materiale refrattario. 


MATERIALE VARIO PER COSTRUZIONE: 


ADAMOLI ING. C. & C. . V. Fiori Oscuri, 3, MILANO. 
« Fert » Tavelle armabils per sottotegole, solai fino a m. 4,50 di lung. 
« S. D. C.» Solai in cemento armato senza soletta di calcestruzzo 
fino a m. 8 di luce. 
« S. G.» Tavelle armabili per sottotegole fino a m. 6 di luce. 
CERAMICA LIGURE, S. A., Viale Sauli. 3 - GENOVA.. 
Pavimenti - Rivestimenti ceramici a piastrelle e a mosaico. 


CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento - 


SALONA D'ISONZO (Gorizia). 
Ardesi artificiali (cemento amianto) - Marmi artificiali - (Materiali 
da copertura e rivestimenti). 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Cristalli di vetro in lastre. Diffusori di vetro per l'edilizia ed appli 
cafioni ds vetrocemento armato. 

F.LLI ARNOLDI S. A., V. Donatello, 29, MILANO. 

ING. A. MARIANI, Via C. da Sesto, 10 - MILANO. 

Pitture pietrificanti - Idrofughi. 

MARELLI & FOSSATI, P. Roma. 22. COMO. 
Impermcenbilizzanti muri, fondazioni. gallerie, ecc. 
MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi 17. MILANO. 

Pavimenti, Zoccolature in sughero. 

S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8. GENOVA. 
Lastre per coperture, rivestimenti, soffittature, cappc da fumo, 
grohdase, recipienti, ecc. 

S. A. ING. ALAJMO & C.. P. Duomo. 21, MILANO. 

Pavimento « Stonproof » in malta elastica e impermeabile al Resur- 
facer, prodotti per costruzione, manutenzioni « Stonproof ». 

S. A. ITAL. INTONACI TERRANOVA, V. Pasquirolo, 10, MILANO. 
Intonaco italiano originale « Terranova » 

Intonaco per interni « Fi brite ». 

SOC. .CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO, 
Prastrelle per rivestiminti murari di terraglia forte. 

SOC. PROD. SIKA, Via Landonio, 14, MILANO. 

Prodotti chimici speciali per costruzioni. 


1—1=————rrrr___—11#14À&—————2121#_—— »__È@èé@e@unmuoi; ei: ci @di---<ea[1 


METALLI: 


FENWICK SOC. AN.. Via Settembrini, 11, MILANO. 
Antifrizione, acciai per utensili, acciai per stampe. 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

S. A. OFF. METALLURGICHE BROGGI, Via S. Jacini, a, MILANO. 
Ferri e acciai laminati a freddo, trafilati a freddo, vettificati. 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18, 
Rame, ottone, nichel, metalli bianchi, in genere, in lamiere, nastri, 
tubi, barre, profilati, fili, corde, ecc. 


MOBILI: 
BRUNORI GIULIO & FIGLIO, Via G. Bovio, 12, FIRENZE. 
Mobili per uffici - Armadi, armadietti, scaffature e simili lavori in legno. 
Fortniture di limitata importanza. 
COLOMBO-VITALI, S. A., V. de Cristoferis, 6, MILANO. 
Mobili - Arredamenti moderni - Impianti, ecc. 
CONS. IND. FALEGNAMI - MARIANO (FRIULI). 
Mobili e sediame în genere. 
DE CAPITANI FRANCESCO, Via IV Novembre 139, 
Mobili comuni e di lusso. Arredamenti completi. 


MOLLE E MINUTERIE METALLICHE: 
CAMPIDOGLIO LIVIO, V. Moisè Loria, 24. MILANO. 
Mollkficio e minuterie metalliche in genere. 


MOBILI E SCAFFALATURE IN FERRO: 


DITTA F. VILLA DI A. BOMBELLI, V. G. Ventura, 14. MILANO. 
LAMBRATE. 


Mobili per uffici e scaffalature in ferro per archivi e biblioteche. 
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MOTORI DIESEL ED A OLIO PESANTE: 
TOSI FRANCO, SOC. AN.. LEGNANO. 


MOTORI ELETTRICI: 


ANSALDO, SOC. AN., GENOVA-CORNIGLIANO: 
Moton elettrici di ogni potenza. 


MOTRICI A VAPORE: 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


ee I cia 
OLII PER TRASFORMATORI ED INTERRUTTORI: 


SOC. IT. LUBRIFICANTI BEDFORD, V. Montebello, 30 - MILANO. 
Olio per trasformatori marca TR. 10 W. 


OSSIGENO: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada, 23. 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. 
Ossigeno, Azoto idrogeno, acetilene disciolto. 

SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS, P. Castello, 5. MILANO. 
Ossigeno in bombole. 


PALI DI LEGNO: i no 
ANONIMA LEGNAMI A. L. P. I., Via Donizetti, 19. FIUME. 
Traversine, pali telegrafici, pali per lavori di gallerie. 
COMP. ITAL. TRATTAMENTO CHIM. LEGNAME - C.1.L.E. COMO. 
Pali per lince elettrotelegrafiche iniettati col sistema Kyan. 
ROSSI TRANQUILLO S. ,A., Via Lupetta, 5, MILANO. 
Pali iniettati per linee elettrotelegrafoniche. 


- PANIFICI: 

BATTAGGION ENRITZO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Forni, macchine. 

OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto, 20 - MILANO. 
Forni a vapore moderni e macchine impastatrici, raffinatrici, spez- 
Zatrici, ecc. 


PASTIFICI: 

BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Macchine e impianti. 3 des 

OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto, 20 - MILANO. 
Macchine ed impianti completi di piccola e media produzione. 


PAVIMENTAZIONI STRADALI: “a 

CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 
Blocchetti « Felix » ad alta resistenza. 

IMPRESA PIETRO COLOMBINO, Via Duca di Genova, 14, NOVARA. 
Pietrisco serpentino e calcareo - Cave proprie Grignasco, Sesia e 
S. Ambragio di Torino. 

PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44. MILANO. 
Lavori stradali, piazzali e marciapiedi stazione, 
merati di cemento, catramatura, ecc. 


PILE: 


CCFPOLA MARIO, V. Voghera. 6, ROMA. : 
Pile elettriche di qualsiasi voltaggio e capacità. 
SOC. « IL CARBONIO », Via Basilicata, 6, MILANO. 

Pile « A. D. » al lquido ed ‘a secco. 


PIROMETRI E TERMOMETRI ELETTRICI: 
ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
aa - Regolatori automatici - Registratori semplici e mul 
tipls. . 
ING. CESARE PAVONE. V. Settembrini, 26, MILANO. 


POMPE, ELETTROPOMPE: 


DEL TAGLIA ANGIOLO & ARMANDO, SIGNA (Firenze). 
Irroratrici per diserbamento - Pompe per disinfezione. 
ING. GABBIONETA, Via Princise Umberto, ro, MILANO - Stab. Se- 
STO S. GIOVANNI. 
Pompe a cinghia, elettropompe, motopompe a scoppio, per ac 
e liquidi speciali. Impianti completi di sollevamento. si 
OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto, 20 - MILANO. 
Pompe per benzina, petroli, oli, nafte. catrami, vini, acqua, ecc. 
SOC. IT. POMPE E COMPRESSORI S. 1. P. E. C., LICENZA WOR- 
THINGTON, Via Boccaccio, 21, MILANO. 
Pompe, compressori, contatori, preriscaldatori d’acqua d'’alimento. 
TOSI FRANCO. SOC. AN. - LEGNANO. . : 
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PORCELLANE E TERRAGLIE: 


SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 


Servizi da tavola e servizi di porcellana, terraglia, vasellami di por- 
cellana '' Pirofila,, resistente al fuoco. 


PRODOTTI CHIMICI: 


SOC. NAZ. CHIMICA, V. Princ. Umberto, 18. MILANO. NeE 
Cloruro di calce - Soda caustica - Acido muriatico - Clorato di zinco 
- Miscela diserbante. 

« MONTECATINI » SOC. GEN. PER L'INDUSTRIA MINERARIA ED 
AGRICOLA, V. P. Umberto, 18 - MILANO. . 
Minio di ferro (rosso inglese o d'Islanda) - Minio di titanio (anti 
ruggine). 


—__ 


PRODOTTI SENSIBILI PER FOTOGRAFIE: 


S. A. TENSI & C., V. Andrea Maffei. 11-A, MILANO. 
Carte - Lastre - Pellicole per fotografie. 


RUBINETTERIE: 


CURCI ALFONSO & FIGLIO. V. Litoranea ai Granili. NAPOLI. 
Rubinettena. 
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RADIO: 


ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
Apparecchi riceventi e trasmittenti di qualunque tipo. 

S. A. 1. PHILIPS RADIO. V. B. di Savoia. 18, MILANO. 
Tutti gli articoli radio. 

STANDARD ELETTR. ITALIANA. Via Vitt. 
Stazions Radio trasmittenti. 

ZENITH S. A., MONZA. 
Valvole per Radio - Comunicazioni. 


Colonna, 9, MILANO. 


SALDATURA ELETTRICA ED AUTOGENA: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada, 23. 
MILANO; V. M. Polo, to. ROMA. 
Materiali e apparecchi per saldatura (gassogeni, cannelli 
elettrodi). 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Elettrodi per saldare all'arco, generatrici, macchine automatiche. 

S. A. I. PHILIPS RADIO, V. B. di Savoia, 18, MILANO. 
Radrizzatori per saldatura. 

SOC. IT. ELETTRODI « A. W. P.», ANONIMA, Via P. Colletta, 27, 
MILANO. 
Saldatrici elettriche - Elettrodi con anîma in acciaso «Cogne». 

SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS, P. Castello. 5. MILANO. 
Apparecchi per saldatura autogena ed elettrica - elettrodi. 


riduttoni, 


SCALE AEREE: 


BRAMBILLA CHIEPPI 
Scale tipo diverso. 
all'Italiana. 

SOC. AN. LUIGI BARONI, Ripa Ticinese, 99. MILANO. 

Scale e autoscale meccaniche di ogni sistema. Scale a mano di sicu. 
rezza per officine. Scale all'Italiana a tronchi da innestare. Auto- 
ponti girevoli per montaggio linee elettriche di trazione. Ponti tiso- 
lanti per cabine di trasformazione. Carri porta bobine di cavi elet 
trici. 


MILANO. 
Scale 


& VACCARI, V. Termopili. s5-bis, 
Autoscale. Specsa& per elettrificazione. 


SCAMBI PIATTAFORME: 


OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 144 - Mi- 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


SERRAMENTI E INFISSI: 


BONFANTI ANTONIO DI GIUSEPPE - CARUGATE. 
Infissi e serramenti di ogni tipo. 
CATTOI R. & FIGLI - RIVA DEL GARDA. 
Serramenti in genere. 
CASTELLI ETTORE, Via Galliera, 231, BOLOGNA. 
Infissi. 
PESTALOZZA & C., Corso Re Umberto, 68, TORINO. 
Persiane avvolgibili - Tende ed autotende per finestre e balconi 
brevettate. i 


SERRAMENTI E SERRANDE METALLICHE : 


DITTA F. VILLA DI ANGELO BOMBELLI, V.le Monza, 2: - MILANO. 
Serramenti speciali in ferro e metalli diversi. 


SOC. AN. « L'INVULNERABILE ». V. S. Vitale 190/4 - BOLOGNA. 
Serranda a rotolo di sicurezza. 


SPAZZOLE INDUSTRIALI: 


TRANI UMBERTO & GIACOMETTI, V. Coldilana. 14. MILANO. 
Shazzole industriali di qualunque tipo. 


STRUMENTI ELETTRICI DI MISURA: 


ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
Strumenti industriali, di precisione, scientifici e da laboratorio. 
ING. CESARE PAVONE, V. Settembrini, 26, MILANO. 


. TELE E RETI METALLICHE: 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 
MILANO. 
Filo, rets, tele e gabbioni metallici. 


TELEFERICHE E FUNICOLARI: 


ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando to, MILANO-BOVISA. 
Teleferiche e funicolari su rotaie. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 144 - MI. 

i  LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). . 


Pond 


TELEFONI ED ACCESSORI: 

S. A. BREVETTI ARTURO PEREGO, V. Salaino, 10, MILANO, V. To- 
macelli, 15, ROMA. 
Radso Telefoni ad onde convogliate - Telecomandi - Telemisure - Te- 
lefoni protetti contro l'A. T. - Selettsvi, Stagni e per ogni applicazione. 

S. A. ERICSSON-FATME, FABB. APP. TELEF. E MAT. ELETT., Via 
Appia Nuova, 572. ROMA. 
Apparecchi e centralini telefonici automatici e manuali - Materiali 
di linea per reti urbane e interurbane - Materiali ed apparecchi spe- 
ciali per smpianti interni - Apparecchi elettrici di segnalazioni e con- 
trollo per impianti ferroviarii. 

SOC. IT. AN. HASLER, Via Petrella, 4, MILANO. 

SOC. IT. TELEF. ITAL. S.I.T.I., V. G. Pascoli, 14, MILANO. 


Apparecchi, centralini telefonici d'ogni tipo e sistema. Radio. 


STANDARD ELETT. ITALIANA, Via Vittoria Colonna, 9, MILANO 
Impianti telefonici. 


TELEGRAFI ED ACCESSORI: 

ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione. 93, MILANO. 
Macchine Wheatstone automatiche - Relais - Stazioni Radio tra- 
smittenti e riceventi. 

STANDARD ELETT. ITALIANA, Via Vittoria Colonna, 9, MILANO. 
Apparecchiature telegrafiche Morse, Baudot, Telescritton. 


TELERIE: I 


GIOVANNI BASSETTI, V. Barozzi, 4, MILANO. 
Tele, lino, canupa, cotone - Refe, canapa e lino. 


TRAPANI ELETTRICI, 


W. HOMBERGER & C., V. Brig. Liguria, 63-R, GENOVA. 
Trapani elettrici a mano, da banco ed a colonna - Rettificatrici elet- 
triche da supporto - Smenigliatrici elettriche a mano e ad albero 
flessibile - Apparecchi cacciavits elettrici - Martelli elettro-pneumua 
tici per ribadire e scalpellare - Elettro compresson per gonfiare 
pneumatici. 


TRASFORMATORI: 
MARELLI ERCOLE & C., S. A., Corso Venezia. 22. MILANO. 
OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE TALLERO, Via Giambellino, 115. 
MILANO. 


SOC. ELETTR. MECC. LOMBARDA, INGG. GRUGNOLA & SOLARI, 
SESTO S. GIOVANNI. 


TRAVERSE E LEGNAME D'ARMAMENTO : 
AGOSTINELLI A. - LEVADE (ISTRIA). 
Traverse per armamento. 
BIANCONI CAV. SALVATORE, V. Crispi, 21-23, AREZZO. 
Traverse FF. SS. - Traverse ridotte per ferrovie secondarie. 
CONSE ANGELO, Via Quattro Cantoni, 73. MESTRE. 
Traverse di legno per armamento. 
CARUGNO GIUSEPPE - TORRE ORSAIA. 
Traverse di legno per armamento. 
GIANNASSI CAV. PELLEGRINO (SARDEGNA) MONTERASU-BONO. 
Traverse di legno per armamento. 
OGNIBENE CARLO, Castel Tinavo Villa Nevoso, FIUME. 
Traverse di legno per armamento. 


TUBI DI ACCIAIO, FERRO E GHISA, ECC.: 
RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304, 70-413. 
« Tubi Rada » in acciaio - in ferro puro. 
S. A. STABILIMENTI DI DALMINE, DALMINE. 
Tubi Mannesmann per costruzioni ferrovianie. 


SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame, ottone (compresi tubetti per radiatori). Duralluminsio, cupro- 
nschel e metalli bianchi diversi. 


TUBI DI CEMENTO AMIANTO : 


CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 
Tubazioni in cemento amianto per fognature, acquedotti, gas. Ac- 
cessoni relativi. Pezzi speciali recipiente. 

SOC. CEMENTIFERA ITALIANA - CASALE MONFERRATO. 
Tubi « Magnani » in cemento amianto compressi, con bicchiere mo- 
nolstico per fognature, acquedotti e gas. 

S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Tubi per condotte forzate, per fognature, per condotte di fumo, ecc. 


TUBI FLESSIBILI: 
VENTURI ULISSE, via Nazario Sauro, 140 - PISTOIA. 
Tubi metallici flessibili - Alberi flessibili. 
LL nTIE-@EIeI-m- ZZZ: III" == rr: (ECM NET: MEO sm 


TUBI ISOLANTI ED ACCESSORI: 


INIONE ITAL. TUBI ISOLANTI, U.I.T.I., V. Larga. 8 - MILANO. 
Tubi isolanti tipo Bergmann e relativi accesson. 

BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Tubs ssolante Tipo Bergmann. 


TURBINE IDRAULICHE ED A VAPORE: 
ANSALDO S. A., GENOVA-SAMPIERDARENA. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


ETRI, CRISTALLI, SPECCHI: 

PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Lastre di cristallo per carrozze ferroviarie e per specchi. Lastre 
ds vetri colati, stampati, rigati, ecc. 
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Tubi originali “ MANNESMANN- DALMINE,, 


di acciaio senza saidatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


TUBI BOLLITORI, TIRAN- 
TI E DA FUMO, trafi- 
lati a caldo ed a freddo, 
lisci e sagomati, con 
cannotto di rame, spe» 
cialità per elementi sur- 
riscaldatori. 


TUBI PER FRENO, riscal- 
damento a vapore ed 
illuminazione di car- 
rozze. 


TUBI PER CILINDRI ri. 
scaldatori. 


TUBI PER GHIERE di 
mec.anismi di locome- 
tive. 


TUBI PER APPARATI 
IDRODINAMICI. 


TUBI PER TRASMISSIO- 
NI di manovra, Archetti 
di contatto e Bombole 
per locomotori elettrici. 


br 


Stazione Ferrovie Stato: RHO 


Specialità per 


costruzioni 
ferroviarie 


TUBI PER CONDOTTE 
d'acqua con giunto spe» 
ciale a bicchiere tipo 
FF. SS., oppure con 
giunto «Victaulic» ecc. 
e pezzi speciali relativi. 


PALI TUBOLARI per tra- 
smissione energia elet- 
trica e per trazione, tu- 
bi relativi per apparec- 
chiature secondo i tipi 
correnti per le FF. SS. 


COLONNE TUBOLARI per 
pensiline e tettoie di sta- 
zioni ferroviarie. 


PALI E CANDELABRI per 
lampade ad srco ec ad 
“incandescenza, lisci ed 
ornati, per illuminazio- 
ne delle stazioni, ma- 
gazzini di deposito e of- 
ficine. 


TUBI SPECIALI per Auto- 
mobili, Cicli e seropiani. 


Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic » 
per condotte di acqua, gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manitotto, neri e zincati, per pozzi 


artesiani - di acciaio speciale 


ad alta resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti per 


liquidi e gas compressi - ‘Picchi di carico - Grue per imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - Pun- 


telli - Tenditori - Aste per parafulmini, trolley, ecc. 


TUBI TRAFILATI A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione 


CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS. SU RICHIESTA 
AGENZIE DI VENDITA: 


UFFICI: 
MILANO - ROMA 


Torino-Genova-Trento-Trieste-Padova-Bologna-Firenze-Napoli-Palermo-Cagliari-Tripoli-Bengasi 
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RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


Col gennaio 1934 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


è entrata nel suo 23° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del- 


l’opera compiuta, vita fortunosa se sì tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le sue caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 
varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’Ammini- 
strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
professione. f 


La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge-. 


gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all’Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone, Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. | 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réclame particolarmente efficace. ; 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi. 
ate straniere. i 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell'ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 
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Anno XXIII - Vor. XLV - N, 5. 
Abbonamento annuo: Pel Regno L. 72; per l’Estero (U. P.) L. 120. Un fascicolo separato risp 


RIVISTA MENSILE 


Si distribuisce gratuitamente a,tutti i soci del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 


Quota annuale di associazione L. 36 


Abbonamento annuo di favore a L. 86 per gli impiegati non ingegneri, appartenenti alle Ferrovie dello Stato 
all’ Ufficio Speciale delle Ferrovie ed a Società ferroviarie private. 


ANASTASI Ing. Prof. ANASTASIO - Professore di Macchine 
termiche ed idrauliche presso la R. Scuala di Ingegne- 
ria di Roma - Direttore della Rivista: « L'’Ingegnere ». 

Bo Comm. Ing. Paoto. 

Brancucci Gr. Uff. Ing. Filippo - Consigliere d'Ammini- 
etrazione delle FF. SS. 

CHIiossi Gr. Uff. Ing. GIOvANNI BATTISTA - Vice Direttore 
Generale delle FF. SS. 

DE BENEDETTI Gr. Uff. Ing. VirTORIO. 

DONATI Comm. Ing. FRANCESCO. 

FaBRIS Gr. Uff. Ing. ABDELCADER. 

Forziati Comm. Ing. GIOvANNI BATTISTA - Direttore Gene- 
rale delle Nuove costruzioni ferroviarie. 

Gi@elI Gr. Uff. Ing. LuIGi - Capo Servizio Movimento FF. SS. 

GREPPI Gr. Uff. Ing. Luigi. 

IacOMETTI Gr. Uff. Ing. IacomETTO - Capo Servizio Materiale 
e Trazione FF. SS. 

Lussiana Colonnello Cav. Uff. AuGusto - Comandante il 
1° Reggimento Genio. 

MACCALLINI Gr. Uff. Ing. LuIiGI - Capo Sservizio Commer- 
ciale e del Traffico. 


Direttore Gr. Uff. Ing. NEesrore GIÒveNB - Ispettore Capo Superiore delle FF. SS. 


REDAZIONE ED AMMINISTRAZIONE 


PRESSO IL “ COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI ” 
ROMA (120) - Via delle Coppelle, 35 - Telefono 50-368 


———_—_ 


SaLuto aLe LL. EE. Ciano E PuPPINI . . 


RADDOPPIO DEL BINARIO SUL TRONCO Pieve Licure-CamogLi (Linea GENOVA-LA Lig) (Redatto 
faele Gotelli e Eugenio Repetti, del Servizio Lavori e Costruzioni delle FF. SS.) . . 
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DELLE 


FERROVIE ITALIANE 


Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme col nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


S. E. CIANO S. E. PUPPINI 


N. E. Costanzo Ciano, nominato presidente della Camera dei deputati, si è di- 
messo da ministro delle Comunicazioni. 

Le varie amministrazioni che, come quelle delle Ferrovie dello Stato e dei Tra- 
sporti concessi, lo hanno avuto per lunghi anni animatore infaticabile agli ordini del 
Duce, portano i segni indelebili della Sua opera di governo, che fa degno seguito alle 
Sue gesta di guerra consegnate alla storia ed a quelle da Lui compiute per la riscossa 
fascista. 

A sostituire S. E. Ciano è stato chiamato S. E. Umberto Puppini, già Sottosegre- 
tario al Ministero delle Finanze. 

S. E. Puppini, combattente come utticiale d’artiglieria nella grande guerra, può 
affrontare il nuovo còmpito con una salda preparazione di tecnico e di pubblico am- 
ministratore. Ingegnere di chiara fama nel campo dell’idraulica e delle costruzioni 
idrauliche, è ben noto nell’insegnamento superiore come professore e direttore della 
Scuola di Ingegneria di Bologna ed anche come direttore della Scuola superiore dì 
Chimica di quella città. Egli per tre anni è stato, sempre a Bologna Sua città natale, 
a capo della civica amministrazione; ed ha anche presieduto la Giunta generale del 
bilancio prima di prestare la Sua opera presso il Ministero delle Finanze. 

Alle LL. EE. Ciano e Puppini porge il suo saluto deferente la « Rivista Tecnica 
delle ferrovie italiane », che si sforza di documentare nelle sue pagine i frutti concreti 
della vasta opera che il Fascismo svolge per potenziare e rinnovare i nostri servizi di 
trasporto ferroviari così della grande rete come delle aziende minori. 
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Raddoppio del binario sul tronco Pieve Ligure-Camogli 
(Linea Genova-La Spezia) 


Redatto dagli Inggw. RAFFAELE GOTELLI e EUGENIO REPETTI, del Servizio Lavori e Costruzioni delle FF. SS. 


(Vedi Tavole XIV a XVIII fuori testo) (1) 


Riassunto — I lavori per il raddoppiamento del binario lungo sl tratto Pieve Ligure-Camogli 
(Km. 7+324) risultano fra i più caratteristici del tronco Genova-Chiavari comprendendo: opere d’arte 
di primaria importanza (fra le quali il Viadotto di Recco che già ha formato oggetto di due pubblica- 
zioni negli anni 1920 e 1924, gallerie con luce da uno a tre binari e con allargamento sotto esercizio, 
fabbricati di discreta importanza come il nuovo F. V. di Pieve Ligure, opere di difesa dall’azione del 
mare e da franamenti delle coste a monte, nonchè opere di una certa imponenza e delicatezza per 
apertura di varie trincee destinate alla realizzazione di nuovi piazzali. 

La presente memoria completa la serie degli articoli con i quali vennero di mano in mano illustrate 
le singole tratte di lavoro del tronco Genova-Chiavari. 

Con successivo articolo verranno riassunte le principali notizie ed esposti i principali dati statistici 
relativi all’intero tronco. 


GENBRALITÀ. — Da Pieve Ligure a Camogli le estreme pendici della catena ap- 
penninica terrazzate ad uliveti, ove si distendono ridenti i recenti abitati sparsi a 
mezza costa, strapiombano in basso direttamente sul mare da alte ripe rocciose cui si 
aggrappano, pittoreschi e tenaci, il pino ed il leccio. 

Su tali ripe, interrotte da ristretti lidi ghiaiosi al termine delle brevi vallate ove 
sono addensati gli antichi tipici abitati litoranei, corre la ferrovia ad un’altezza varia- 
bile all’incirca da 20 a 30 m. sul mare. 

SVILUPPO DELLA LINA. — Il tratto Pieve Ligure-Camogli ha origine al km. 14.177 
prima dell’ingresso della stazione di Pieve Ligure e termina al km. 21.501 all’ingresso 
della stazione di Camogli; esso comprende: la stazione di Pieve Ligure e la Fermata di 
Sori impiantate a nuovo in posizione spostata rispetto alla vecchia, la stazione di Rec- 
co ampliata in sede, nonchè la Fermata di Priaro pure impiantata a nuovo in posizione 
spostata ; il raddoppio stesso si sviluppa adiacente alla linea preesistente, in parte a 
mare (Pieve Ligure-Sori) ed in parte a monte (Sori-Camogli), per km. 7,324 di cui km. 
3,765 circa in sotterraneo ripartiti in sette gallerie di cui la più lunga, la Quattroc- 
chi-Defranchi, misura circa m. 1464. 

Tale tratto è notevole per l’accidentalità della frastagliata e dirupata costiera su 
cui si sviluppa e che, oltre le gallerie accennate, ha reso necessario, nelle interposte 
vallate, l’allargamento di ponti e viadotti tra i quali notevoli, per altezza e lunghezza, 
quelli di Sori e di Recco: il secondo è già stato oggetto delle particolari memorie 
già indicate nelle premesse. 

ANDAMENTO PLANIMPBTRICO RD ALTIMPBTRICO (vedi tav. XIV) (1). — Lungo il tronco di 
raddoppio l’andamento planimetrico ed altimetrico segue quello del binario preesistente 


(1) La tav. XIV, che dà l’andamento generale planimetrico ed altimetrico, verrà allegata al fascicolo 
di giugno. 
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con una pendenza massima del 6,36 %0 € curve di raggio minimo di m. 400 comple- 
tate con i prescritti raccordi parabolici. 

IMPIANTI, — In ordine di progressiva chilometrica i lavori, oltre il necessario allar- 
gamento della sede nelle tratte scoperte, comprendono : 

1) L'impianto in sede spostata della nuova stazione di Pieve Ligure. 

2) Il raddoppiamento della galleria di Sori. 

3) L’allargamento a mare del viadotto di Sori. 

4) Il raddoppiamento della galleria S. Rocco. 

5) L'impianto in sede spostata della nuova Fermata di Sori. 

6) L’allargamento a monte del viadotto sul Seno Buontempo. 

T) Il raddoppiamento delle Gallerie Quattrocchi De Franchi e Figari. 

S) L'allargamento a monte del Viadotto di Mulinetti. 

9) L'impianto della Fermata di Mulinetti. 

10) Il raddoppiamento della galleria Megli. 

11) L'allargamento a monte da uno a tre binari del Viadotto di Recco. 

12) La sistemazione del preesistente Viadotto di Recco. 

13) Il raddoppiamento della calleria Recco. 

14) 1l raddoppiamento della galleria Camogli. 

15) L'impianto in sede spostata della nuova fermata di Priaro. 

16) Il raddoppiamento della galleria Cichero, la quale sbocca nella stazione di Ca- 
mogli ove ha termine il tratto di raddoppio nella presente considerato. 

THRRENI ATTRAVERSATI, — Le formazioni geologiche interessate dai lavori di cui si 
tratta appartengono pressochè completamente al terziario inferiore (eocene) ad ecce- 
zione di un breve tratto di argille e sabbie quaternarie in corrispondenza della vallata di 
Recco ; esse sono costituite dalla caratteristica roccia calcare bigio azzurrognola in po- 
tenti formazioni aventi sottili intercalazioni schisto-calcareo-argillose a stratificazioni 
regolari inclinate da monte a mare alternate a potenti formazioni nelle quali hanno 
invece assoluta prevalenza gli schisti calcareo-argillosi, con stratificazioni curvate e 
contorte; così gli estesì scavi praticati nella zona interessata dal piazzale della nuova 
stazione di Pieve Ligure sono risultati nella formazione di calcare compatto; gli scavi 
interessati dalla successione delle gallerie Sori, S. Rocco e Quattrocchi De Franchi sono 
invece risultati in prevalenza nelle formazioni di schisto calcare argilloso talora al- 
quanto spingenti e leggermente acquifere, gli scavi interessati dalla galleria Megli e dalla 
successione delle gallerie Recco, Camogli e Cichero comprendenti anthe il notevole 
sbancamento della trincea di Priaro sono di nuovo risultati prevalentemente nella for- 
mazione di calcare compatto, mentre gli scavi deile fondazioni del Viadotto di Recco, 
spinte fino ad oltre 30 m. di profondità per raggiungere la roccia, sono risultati aperti 
(come già specificato nelle precedenti memorie) attraverso un potente deposito quater- 
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nario di argilla, ghiaia e sabbia. 
EsEcUZIONE DI LAVORI. — I lavori furono divisi in tre lotti : 

a) Il primo lotto, dall’inizio fino al Viadotto di Sori compreso, venne assunto 
dall'impresa Gallo ing. Ezio dopo il decesso del titolare dell’impresa Ambrogio Porta 
alla quale era stato in un primo tempo appaltato. 

b) Il secondo lotto fino al Viadotto di Recco escluso venne assunto dall’impresa 
Vitali Domenico & C. 
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c) Il rimanente terzo lotto venne assunto dalle Imprese Lodigiani Ing. Vincenzo 
e Francesco Tammeo, quest’ultima per l’esecuzione della parte centrale del Viadotto di 
Recco che, essendo venuta ad assumere speciale carattere, formò poi oggetto di separato 
appalto. 
ATTIVAZIONE ALL'ESERCIZIO. — L'esercizio a doppio binario sul tratto di raddoppio 
Pieve Ligure-Camogli venne attivato in diverse riprese fra il 20 luglio 1921 ed il 10 
aprile 1923. 


Notizie sulle opere di maggiore importanza. 


OPERE ALL'ESTERNO. — IMPIANTO DELLA NUOVA STAZIONE DI Pieve LiGure (vedi 
Tav. XV e figg. L e 2). — La preesistente stazione di Pieve Ligure era dotata di solo 


l'ala I Pr ei 


Fia. 1. -— Stazione di Pieve Ligure. Vecchia baracca viaggiatori. 


servizio viaggiatori sistemato al km 14,463 in una baracca di legname ed era sprov- 
vista di scalo merci nonostante che le località intermedie fra le vallate di Bogliasco € 
Sori fossero sedi di alcune industrie e di produzione agricola solo in piccola parte tri- 
butarie degli scali merci delle stazioni di Nervi e di Recco perchè fra loro distanti quasi 
10 km. | ' . 

La necessità di fare perciò luogo all’impianto dello scalo merci e la insufficienza di 
spazio all'uopo disponibile nella primitiva ubicazione della stazione, ne determinò lo 
spostamento al Km. 15,086 in località non ancora raggiunta dalla costruzione di ville 
signorili e giardini. I 

Sono stati tuttavia necessarî movimenti di materie notevoli per la loro entità con 
scavi di sbancamento per circa mc. 100 mila e muri di controripa per circa 25 mila 
metri cubi di muratura. 

Per dar sede alle parti estreme dei binarî di stazione è stato necessario, lito Ge- 
nova, il completo sbancamento della Galleria Massone, lunga m. 125 e, lato Spezia, lo 
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sbancamento delia galleria Queirolo lunga m. 48 nonchè la costruzione di un tronco di 
galleria cieca della lunghezza di m. 180 a mare della galleria dì Sori raddoppiata. 

Per quanto riguarda la galleria Massone, sottoposta ad una fila di case d’abita- 
zione, si è proceduto alla costruzione del muro di controripa ad archi e pilastri, desti- 
nato a sostituire la galleria, mediante breccie attraverso il piedritto a monte di que- 
sta; convenientemente distanziate e corrispondenti a pilastri del muro da costruirsi 
così da poter eseguire la demolizione della galleria dopo aver assicurato, con un ade- 
guato numero di pilastri, la fronte dello scavo e conseguentemente la stabilità dei fab- 
bricati. 

Come accennato, la strada statale Aurelia è situata in vicinanza ed a monte della 


Fic. 2. — Stazione di Pieve Ligure. Nuovo F. V. 


sede ferroviaria a quota superiore alla stessa anche in corrispondenza della nuova uhi- 
cazione della stazione di Tieve Ligure. 

Ne è derivata li necessità di dar sede al nuovo F. V. in fregio alla strada statale 
e la possibilità di valersi del dislivello fra piazzale esterno e sottoposto piazzale fer- 
roviario per unire, con sovrapassaggio a servizio dei viaggiatori, in asse al F. V. al 
Km. 15,086, il marciapiedi intermedio di stazione all’atrio situato a livello del piazzale 
esterno. 

Tale sovrapassaggio è stato realizzato con piattabanda in cemento armato della 
luce di m, 13 e larghezza di m. 2,50 con annessa doppia scala, pure in cemento armato, 
della larghezza di m. 1,50 afferente al sottoposto marciapiede. 

Altro sovrapassaggio, pure a piattabanda in cemento armato, è situato poco distante 
al Km. 15,044 ed è costituito a trave continua su due campate disuguali di m. 11 e 
m. 19 per strada carrala comunale. 

Infine in corrispondenza della galleria Massone demolita è stato provveduto al ri- 
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pristino della continuità delle comunicazioni private mediante una successione di tre 
cavalcavia ad arco policentrico di luce m. 14,55 in conglomerato cementizio gettato a 
conci. 

Viaportro DI Sori (vedi tav. XV e fig. 3). — Allargato a mare con modalità uguali 
a quello preesistente e cioè in curva di raggio m. 450 con 10 arcate di cui 8 rette a 
tutto sesto di luce m. 13,60 formate in muratura di mattoni con spessore crescente da 
m. 0,78 in chiave a m. 1,04 all’imposta e due estreme oblique a sesto ribassato di luce 
obliqua m. 8,00 (formate in mattoni con spessore crescente da m. 0,60 in chiave a me- 
tri 0,74 all’imposta). Fondazioni a scavo aperto su roccia preaccertata a lieve profon- 


Fic. 3 — Viadotto di Sori. 


dità salvo che per le pile adiacenti al torrente palificate in legname senza oltrepassare 
il piano di posa delle pile esistenti. 

‘' Elevazione delle pile formata a strati alternati di conglomerato cementizio con 
faccia vista in pietra da taglio e di muratura cementizia in mattoni pressati con faccia 
‘Wista/ conforme. | 

«vet IMpranto FERMATA DI Sori (vedi fig. 4). — In sostituzione della preesistente inco- 
imodà e' piccota. casa cantoniera ad uso Fermata preesistente nella ristrettissima e di- 
‘fagevole'sbde del P. L. al Km. 16,236, poi soppresso, della strada ora statale Aurelia, 
è stata impiantata la nuova Fermata al Km. 16,463 mediante allargamento a mare 
«letla séedeircon completo sbancamento sotto esercizio della piccola galleria Delpino (lun- 
ga 11.125,80) e costruzione di apposita strada di accesso diramata dalla statale Aurelia 
e del nuovo Fabbricato Viaggiatori a tre corpi di cui il centrale a tre assi sopraelevato 
‘su: due piani, nonchè del'sovrapassaggio al marciapiedi intermedio. 

» ii Viaporto :MULINETTI. — Allargato a monte con modalità uguali a quello preesistente 
e cioè in curva di raggio m. 450 con 5 arcate rette a tutto sesto di luce m, 12 formate 
in muratura ‘di ‘mattoni con spessore costante di metri 0,81. 
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Fondazioni a scavo aperto su roccia preaccertata a lieve profondità. 

Elevazione delle pile formata a strati di conglomerato cementizio con faccia vista 
in pietra da taglio alternati a strati di muratura cementizia in mattoni pressati con 
faccia vista conforme. 

Il Viadotto è stato dotato di marciapiedi in cemento armato a sbalzo di m. 1,00 su 
entrambe le fronti. 

IMPIANTO FERMATA DI MULINETTI. — In servizio della fermata di Mulinetti è stato 
sistemato una nuova Casa cantoniera doppia situata all'estremo lato Spezia a monte 
del Viadotto di Mulinetti, in sostituzione della preesistente Casa cantoniera semplice 


Fic. 4. — Stazione di Sori. 


adibita allo stesso servizio ed avente analoga situazione, la quale è stata demolita per 
far luogo al nuovo binario. 

Vriaporto DI Reîco. — Coordinatamente all'ampliamento della contigua stazione di 
Recco, è stato allargato a monte per due nuovi binarî oltre l'unico di corsa situato sul 
preesistente Viadotto in curva di raggio 450. 

L’allargamento della parte centrale dell’opera è stato eseguito con la costruzione 
di un nuovo Viadotto di larghezza per un binario come il preesistente ma, in parte con 
diversa distribuzione di luci per rispettare l’obliquità del torrente e del Corso Roma 
cui si conforma il sottoposto abitato di Recco. 

I due Viadotti nella parte a luci diverse fondata pneumaticamente, sono uniti al 
piano di regolamento da una piattabanda ferro cementizia con profilati a doppio T, 
mentre nella parte a luci corrispondenti, fondata su palificate, sono uniti alla som- 
mità delle pile con archetti girati sotto il piano d’imposta delle arcate. 

Nelle zone rimanenti, dove l’opera è fondata in roccia, l’allargamento è stato rea- 
lizzato per diretto prolungamento delle pile e dei volti. 

Il viadotto preesistente era costituito di 19 arcate di muratura a tutto sesto di 
m, 183 di luce e di una travata metallica di m. 30 di luce sul torrente. 
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Il nuovo, nel tratto intermedio, corrispondente al torrente, è stato formato con una 
terna di arcate maggiori rispettivamente di luce m. 17, m. 32 e m. 22 impostate su 
quattro piloni fondati ad aria compressa alla massima profondità subacquea di m. 26 
cui venne raggiunta la formazione rocciosa della quale era stata previamente accertata 
l’esistenza. 

Negli altri tratti del nuovo Viadotto formati con 16 arcate di m. 123 di luce, dove 
non è stato conveniente raggiungere la roccia, è risultata sufficiente l'adozione di pali- 
ficate di costipamento in legname. 

Originarie deficienze di fondazione nel Viadotto preesistente, messe in evidenza dai 
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Fig. 5. — Fermata di Priaro. Durante l’apertura della nuova trincea. (Vista verso Genova). 


lavori di allargamento specialmente nei piloni della travatura metallica e la resistenza 
della travata stessa, non più adeguata ai carichi attuali, hanno resa necessaria anche 
la sistemazione della parte centrale del viadotto stesso, attuata successivamente all'al- 
largamento. 

In detta sistemazione ha avuto ulteriore applicazione il sistema ad aria compressa 
per la fondazione dei due piloni che, costruiti al posto di quelli relativi alla demolita 
travata, hanno raggiunta la sottostante roccia alla massima profondità subacquea di 
m. 30 fornendo così imposta ad altra arcata di m., 32 di luce uguale a quella già co- 
struita per il Viadotto a monte. 

La sistemazione stessa è stata completata con la costruzione di dieci archi rovesci 
di m. 13 di luce in corrispondenza ad altrettante arcate sostenute da pile non fondate 
su roccia; l'insieme dei detti provvedimenti ha complessivamente corrisposto allo scopo 
essendo stato raggiunto per il Viadotto preesistente, il definitivo suo assetto statico fino 
allora mancato. 

Per le altre modalità costruttive vedi le citate memorie nelle annate 1920 e 1924. 

AMPLIAMENTO DELLA STAZIONE DI Ricco. — L'ampliamento della stazione di Recco 
è stato previsto in modo da conservare i fabbricati in muratura pei vari servizî di cui 
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la stazione era già dotata. Per l'ampliamento stesso si è pertanto reso essenzialmente 
necessario il già accennato allargamento da uno a tre binarî del Viadotto di Recco 
all'estremo lato Genova del piazzale e l'allargamento da uno a tre binarî di un primo 
tratto di m. 90 della galleria di Recco all’estremo lato Spezia del piazzale stesso come 
dai cenni descrittivi delle singole opere. 

IMPIANTO FERMATA DI Priaro (vedi Tav. XVI e figg. 5 e 6). — Fra le Gallerie Ca- 
mogli e Cichero, distanti circa m. 185, era interposta la breve galleria Ansaldo lunga 
circa m. 76 con limitatissimi tratti allo scoperto in uno dei quali, quello verso la gal. 
leria Cichero, era situata, per servizio della Fermata, una garetta in muratura. 


Fic. 6. — Fermata di Priaro. Ad opera finita. (Vista verso La Spezia). 


Il movimento dei viaggiatori veniva così effettuato in condizioni di disagio e di 
insufficiente sicurezza restando la maggior parte del treno sotto galleria a sezione normale. 

Coll'impianto del secondo binario è stata eliminata tale deficienza praticando lo 
sbancamento dello sperone roccioso e della galleria Ansaldo che lo attraversava. 

Tale sbancamento è stato iniziato col taglio di un primo gradone superiore fino a 
livello dell’estradosso della galleria e con la costruzione del muro addossato al taglio 
così eseguito. Successivamente è stato tagliato il gradone inferiore isolando la galleria 
a monte in modo da far luogo, mediante breccie, alla costruzione di altro muro di con- 
troripa ad archi e pilastri sottoposto al primo e dallo stesso distanziato con adeguata 
banchina. In ultimo è stata infine demolita la galleria Ansaldo; la continuità ‘delle co- 
municazioni pubbliche che avevano sede sulla galleria stessa è stata ripristinata con 
cavalcavia ad arco in muratura di luce m. 12,75 al Km. 21,193. 

FABBRICATI. — Nel tronco furono costruite a nuovo tre case cantoniere doppie del 
tipo ad uso di esclusiva abitazione rispettivamente ai km. 15,190, 19,506 e 20,281 e duc 
case cantoniere doppie del tipo stesso ampliato con locale ad uso fermata rispettiva- 
mente ai km. 18,601 e 21,271 per le Fermate di Mulinetti e Priaro. 
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Sono poi stati costruiti i nuovi Fabbricati Viaggiatori di Pieve Ligure e Sori come 
precedentemente descritto. | | 

OPERE IN GALLERIA. — Delle 7 gallerie comprese nel lavoro in parola, le prime 4 
(Sori-S. Rocco-Quattrocchi De Franchi e Megli) sono state scavate col metodo Belga 
integrato coll’avanzata inferiore, le due successive (Recco e Camogli) col metodo Belga 
tipico; e l’ultima (Cichero) col metodo Falsch-Schwelle (Falsa Soglia). 

Nei tratti dove il raddoppiamento è ricavato mediante l’apertura di una galleria 
a semplice binario affiancata a quella preesistente, la nuova galleria è stata costruita 
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Fic. 7. — Galleria di Sori. Portale lato Genova. 


con sagoma di luce m, 5,20 ed è stata messa saltuariamente in comunicazione colla 
vecchia mediante nicchie passanti, 

Nei rivestimenti di tutte le gallerie in generale e salvo un breve tratto della galle- 
ria di Sori rivestita con conglomerato cementizio, è stata adottata la struttura in mu- 
ratura di pietrame per i piedritti e quella con struttura in mattoni per il volto. 

Passando alle notizie particolari sulle gallerie singole, sì espone quanto segue: 

GaLLierIia DI Sori (vedi Tav. XVI e figg. 7-8). — Raddoppiata mediante l’apertura 
di una nuova galleria a semplice binario dì lunghezza m. 761,75 parallela a mare di 
quella preesistente con interasse di m. 8,00 opportunamente ridotto agli imbocchi : le 
due galleria sono precedute da una breve camera d’imbocco, in artificiale, lato Genova, 
lunga m. 7,11 e larga m. 20,24 in quanto comprende anche la terza galleria cieca di cui 
si è fatto cenno, e sono seguite, lato Spezia, da una camera di biforcazione della lun- 
ghezza di m. 43,94 ottenuta mediante allargamento in sotterraneo e sotto esercizio della 
preesistente galleria ed intesa a consentire l’imbocco dello attiguo Viadotto di Sori 
col minimo interasse di prescrizione. 

Nelle tratte (dominanti), rivestite con piedritti in muratura e calotta in mattoni, 
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FIG. 8. — Galleria di Sori. Camera di biforcazione, imbocco La Spezia. (In corso di lavoro). 


#16. 9. — Sistemazione tratta scoperta fra le vecchie gallerie De Franchi e Figari. 
(Opere provvisorie). 


sono stati adottati in quest’ultima gli spessori di m. 0,50-0,67 per la galleria normale 
e m. 0,81 per la camera di biforcazione. 
Nelle parti invece duve è stato usato in calotta il conglomerato cementizio sono 
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stati adottati gli spessori di m. 0,60 in chiave nella tratta artificiale lato Genova e di 
m. 0,81 nella galleria a foro cieco. su 

In conseguenza cdell’accennata prevalenza delle formazioni calcari-schisto-argillose 
nel tratto interessato dalla galleria di Sori e di una certa possibilità di penetrazione 
delle acque superficiali di irrigazione facilitata anche dal limitato diaframma (circa 
m. 20) sovrastante la galleria stessa, i relativi scavi sono risultati alquanto spingenti 
influenzando inoltre (sebbene, mercè le cautele adottate, con lievi dissesti) la galleria 
preesistente che è stato ade- 
guatamente riparata con 
saltuarie risarciture. 

GaLLERIA S. Rocco. — 
Raddoppiata mediante l’a- 
pertura di una nuova gal- 
leria a semplice binario di 
lunghezza m. 188,39 adia- 
cente a mare di quella pree- 
sistente con interasse va- 
riabile da un minimo di 
m. 7,00 all'imbocco lato Ge- 
nova, ad un massimo di 
m. 19 nel tratto intermedio 
e con spessore del rivesti- 
mento di m. 0,40. 

GALLERIE QUATTROCCHI- 
De FrancHI-Figari (vedi 
Tavola XVII e figg. 9, 10 e 
11). — Raddoppiate 1ne- 
diante apertura della nuo- 
va galleria Quattrocchi-De 
Franchi a semplice binario 
di lunghezza m. 1464,11, 
corrispondente alla com- 


plessiva lunghezza delle tre 
callerie esistenti suindicate 


Fi. 10. — Sistemazione tratta scoperta fra le vecchie gallerie 3 
De Franchi e Figari. (Dettaglio galleria provvisoria in legname). nonché delle interposte trat- 


te allo scoperto. 

La nuova galleria è situata a monte delle suddette gallerie con interasse variabile 
da un minimo di m. 6,85 agli imbocchi ad un massimo di m. 21, e con spessore del 
rivestimento variabile da m. 0,40 a m. 0,67. In dipendenza del prevalente tipo schisto 
calcareo-argilloso delle formazioni rocciose attraversate e della stagione eccezionalmente 
piovosa verificatasi durante la esecuzione del lavoro, in corrispondenza del tratto allo 
scoperto, con muro di controripa a monte fra le preesistenti gallerie De Franchi e Fi- 
gari, situato sul ciglio di un «a picco» sul mare alto circa 25 m., ebbe a manifestarsi 
uno scoscendimento delle masse terrose sovrastanti le formazioni rocciose profonde, con 
piano di scorrimento molto ripido e superiore tanto alla ferrovia in esercizio che alle 
strutture murarie della nuova galleria. 
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Il movimento franoso si estendeva fino alla soprastante strada, ora statale Aure- 
lia, situata mediamente a quota 50 sul mare. 

Ad assicurare la continuità dell’esercizio tanto sulla strada carrozzabile che sulla 
ferrovia si resero necessari provvedimenti provvisori e provvedimenti definitivi. 

I primi, attuati con tutta urgenza e rapidità e consigliati sopratutto dalla neces- 
sità di prevenire danni maggiori, consistettero, per la strada carrozzabile, in una im- 
palcatura in legname atta a garantire il transito dei carichi e per la ferrovia in una 
galleria artificiale in legname 
della lunghezza di circa m. 30 
in prosecuzione della galleria 
De Franchi, costruita in soli 
due giorni, ed atta a protegge - 
ve la sede dalla invasione del- 
le materie con movimento di 
(racimazione dal ciglio del mu- 
ro di controripa a monte. 

I provvedimenti definitivi 
consistettero : a) per la strada 
carrozzabile nella costruzione 
di speroni addossati all’estra- 
dosso della galleria ed al muro 
di controripa (uno dei quali 
in luogo di una Casa Canto- 
niera progettata sopra la gal- 
leria in parola e per la quale 
era già stata ricavata la trin- 
cea occorrente), ed innalzati 
fino a raggiungere la strada 
stessa in modo da costituire 
contrasto alla falda franosa 
con multipli gradini fondati 
sul terreno stabile e da offrire 
contemporaneamente —aAppog- 
gio, alla loro sommità e me- 
diante interposti archi, al mu- 


lic. 11. — Sistemazione tratta scoperta fra le vecchie gallerie 
ro di sostegno a mare della De Franchi e Figari. (Opere definitive). 


Sede stradale. 
b) per la ferrovia, nella costruzione di un muro addossato esternamente quale 


rafforzamento al muro di controripa a monte alquanto dissestato dalla massa spin- 
sente delle materie smosse e nella costruzione, al posto della galleria in legname, di 
un tronco di galleria artificiale pure della lunghezza di circa 30 m. e per il quale 
venne prescelto il tipo in cemento armato anzichè quello in muratura ordinaria, data 
la necessità di limitare le dimensioni del piedritto a mare in relazione al ristrettissimo 
ciglio della ripa a picco sul mare e di costituire nello stesso tempo anche azione di 
contrasto al muro di controripa direttamente opposto al movimento franoso. 

La ripa a picco sul mare venne poi anche rafforzata mediante muro di rivesti- 
mento ad archi dell'altezza di circa m. 13. 
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GaLLERIA MEGLI. — Raddoppiata mediante l’apertura di una nuova galleria a sem- 
plice binario di lunghezza m. 382,63 parallela a monte di quella preesistente con inte- 
rasse costante di m. 8,00 ridotto a m. 7,15 allo sbocco lato Spezia coordinatamente 
alla curva di imbocco dell’attiguo Viadotto di Recco. 

Lo spessore dei suoi rivestimenti varia da m. 0,40 a m. 0,54. 

GALLERIA DI RECCO (vedi Tav. XVI e fig. 12). — Raddoppiata mediante l’aper- 
tura di una nuova galleria a semplice binario di lunghezza m. 237,50 a monte di 
quella preesistente con interasse variabile da m. 8,50 lato Genova a m. 17,70 lato Spezia; 
il detto tratto di galleria a semplice binario è preceduto da una camera d’imbocco a 
tre binari della luce di m. 13,75 e della lunghezza di m. 90,20 ottenuta mediante allar- 


Fig. 12. — Galleria di Recco. (Tratta allargata a tre binari). 


gamento della preesisttnte galleria a semplice binario per darvi sede agli impianti 
dell’estremo lato Spezia della stazione di Recco. 

Lo spessore del suo rivestimento è di m. 0,40 salvo alcuni anelli di m. 0,54, 0,67 
nel tratto a semplice binario e di m. 0,81 (salvo un anello di m. 0,67) nella camera a 
tre binari. 

GALLERIA CAMOGLI. — Raddoppiata mediante l'apertura di una nuova galleria a 
semplice binario di lunghezza m. 388 a monte di quella preesistente e con interasse 
variabile da m. 24,00 all’imbocco (lato Genova), derivante dal migliorato andamento 
planimetrico a m. 6,60 allo sbocco (lato Spezia). 

Lo spessore del suo rivestimento è generalmente di m.0,40 salvo alcuni anelli di 
m. 0,54, 0,67 e 0,81 specialmente agli imboccli. 

GaLLERIA CicHEro (Tavola XVIII). — Raddoppiata mediante l'apertura di una 
nuova galleria a semplice binario di lunghezza m. 228,76 a monte di quella preesistente 
e con interasse variabile da m. 5,90 all’imbocco (lato Genova) a m. 8,50 allo sbocco 
(lato Spezia). : 

Lo spessore del suo rivestimento è di m. 0,54 con alcuni anelli di m. 0,67 agli 
imbocchi. | 

ARMAMENTO. — Il nuovo binario è armato con materiale F.S. 50°. 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 255 


Costo.— I costi delle varie opere costruite in parte antecedentemente ed in parte 
durante e dopo il periodo bellico, furono influenzati dalle forti oscillazioni successi- 
vamente verificatesi sul mercato, dimodochè ne manca una valtitazione omogenea in con- 
fronto di un determinato valore legale della moneta. 

Il costo complessivo dell’intero tronco di raddoppio lungo km. 7,300, esclusi gli 
impianti di elettrificazione, è venuto a risultare di effettive L. 22.600.000 che, tenuto 
conto dei varî periodi in cui le varie somme sono state erogate, corrisponde in moneta 
attuale a L. 29.000.000 in cifra tonda pari a L. 4.000.000 circa per Km. di raddoppio, 
somma che, trattandosi di un tronco di ra:ldoppio in sede, non deve apparire elevata 
pur risultando superiore a quella corrispondente al costo medio del raddoppio Genova- 
Chiavari (vedi successivo articolo riassuntivo delle notizie relative all'intero tronco 
Genova-Chiavari) in quanto sul costo del lavoro in parola grava quella notevole occorsa 
per la sistemazione e l'allargamento a tre binari del Viadotto di Recco. 


Caratteristiche di alternatori installati nella Centrale idroelettrica di Suviana. 


Per la Centrale di Suviana della Ferrovie di Stato, destinata ad alimentare la direttissima Bo- 
logna-Firenze, la Compagnia Generale di Elettricità ha costruito due alternatori trifasi ad asse 
verticale da 20.000 KVA, 65 00 Volt, 250 giri, aventi la particolarità di poter funzionare sia a fre- 
quenza industriale (50 e 42 periodi), sia a frequenza ferroviaria (16,7 periodi). Nel funzionamento 
a 42 periodi la potenza si riduce a 17.000 KVA, il numero dei giri a 210 e la tensione a 5600 
Volt. 

Per passare da 42/50 a 16 periodi, è però necessario modificare la polarità della macchina, so- 
sliluendo la serie di otto poli del rotore con altra serie di ventiquattro poli o viceversa per il 
passaggio in senso inverso. 

L'avvolgimento dello stalore non viene sostituito. Si collegano sollanto i 18 morsetti dell'av- 
volgimiento indotto per disporre diversamente i vari circuiti dello statore in modo da ottenere da 
un avvolgimento a otto poli un collegamento equivalente a un avvolgimento a ventiquattro poli. 

L'avvolgimento indotto è a doppio strato con bobine intercambiabili costruite su sagoma; l'iso- 
lamento in mica, compoundato in autoclave, è stalo provato già :nontato sulla macchina, ad 
una tensione di 12.000 Volt alternanti efficaci a 16,7 periodi per 40° e successivamer.te a 20.000 
Volt per 60°’. L’isolamento tra due conduttori contigui è stato provato ad una tensione di 10.000 
Volt per 30”. 

L'alterratore può sopportare un sovraccarico del 100 % per tre minuti, don aver raggiunto 
la temperatura di regime, senza che le sovratemperature superino di oltre 10° i valori ammessi 
dalle Norme ALI. 

L’avvolgimento induttore delia serie di 24 poli è a bobine semplici in piattina di rame; nella 
serie degli 8 poli è invece a bobine doppie concentriche con passaggio dell’aria fra le due bobine 
di ogni polo e tra la bobina interna e il nucleo polare. L’induttore è a poli lamellati, fissati me- 
diante code a T agli anelli di acciaio fucinato che formano il corpo rotore. 

L’alternatore è dotato di eccitatrice coassiale, montala superiormente, da 155 KW., 220 Volt 
e di eccilatrice ausiliaria, pure coassiale, per l'eccitazione separata della eccitalrice principale. 

L’alternatore può inoltre autoavviarsi, sia nella disposizione a 8 poli che in quella a 24 poli, 
dovendo funzionare come condensatore sincrono distaccato dalla turbina. Ciascuna serie di poli è 
perciò provvista di una gabbia di scoiattolo che serve anche da avvolgimento ammorzatore. 

L'’avviamento viene effettuato a tensione ridotta mediante prese ricavate sull’avvolgimento a 
bassa tensione dei trasformatori principali. 

La crociera superiore dell’alternatore ad asse verticale è stata calcolata per sopportare un 
carico di 210 tonn. di cui 110 dovute al peso del rotore e sE al peso della girante della turbina e 
alla spinta idraulica. 

L'alternatore possiede due cuscinetti di guida, uno superiore ed uno inferiore, a circolazione 
d'olio, e un cuscinetto di spinta; l'albero dell’alternatore è cavo, essendo stato previsto il pas- 
saggio di un tirante per il sollevamento della girante della turbina a mezzo della gru. L'’alter- 
natore è provvisto di freni ad aria compressa che permettono l’arresto del rotore in pochi minuti, 
nonostante il grande momento d’inerzia di 750.000 Kgm?. 

Il peso complessivo di ogni macchina, compresa la seconda serie di poli, è di 330 tonn. 

Il rotore, sia nella disposizione a 8 poli che in quella a 24, è stato provato alla velocità di 
‘ fuga di 510 giri nell’apposita fossa di prova esistente nella fabbrica macchine della C. G. È. — 
Ing. S. Rissone. 
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La unificazione delle locomotive elettriche 


a corrente continua a 3000 volt” 
Locomotive gruppo E. 424 - E. 326 - E. 626 - E. 428 e Automotrici gruppo E. 24 


Dott. Ing. GIUSEPPE BIANCHI, del Servizio Materiale e Trazione delle FF. SS. 


{Vedi Tav. XZ2I fuori testo) 


Riassunto. — La memoria riassume in parte il Iavoro svolto dall'Ufficio Studi Locomotive del Ser- 
vizio Materiale e Trazione negli anni dal 1926 al 1934, per quanto riguarda il progetto dei locomotori 
« corrente continua a 3000 Volt. 

La prima parte, che abbiamo pubblicato nel fascicolo di aprile, conteneva alcune considerazioni di 
carattere generale sui problemi della elettrificazione e sui criteri adottati nello studio delle locomotive. 

In questa seconda parte vengono menzionati i procedimenti seguiti nello studio delle parti co- 
muni dei locomotori e sono descritte le principali parti meccaniche ed elettriche studiate con criteri 
di unificazione. 

In una terza parte si accennerà ai risultati conseguiti con tale unificazione. 


PARTE II. 
1. UNIFICAZIONI DELLA PARTE MECCANICA. 
Gli schemi di rodiggio dei vari tipi di locomotori di tipo unificato pur presentando 
notevole diversità, si è riusciti tuttavia, anche nel progetto della parte meccanica, a rea- 
lizzare numerosi organi intercambiabili tra i vari gruppi di macchine in modo da ri. 


SALA MONTATA - LOCOMOTORI E. 424-E.626. 


durre notevolmente le scorte di magazzino specialmente per i materiali di consumo 
corrente. 

Elenchiamo brevemente le parti meccaniche comuni a diversi tipi di locomotori ri- 
mandando la descrizione particolare della parte meccanica dei singoli gruppi alle pub- 
blicazioni speciali che saranno fatte a suo tempo. i | 

Sale motrici. — Per le quattro serie di locomotive unificate sono stati adottati due 
soli tipi di sale motrici rappresentate nella fig. 5 per le locomotive E. 424 ed E. 626 e 
nella fig. 6 per le locomotive E. 326 (2) ed EF. 1428. 


(1) Sono segnate con cifre più grosse, nelle figure, le quote che dovranno essere conservate anche 
nei futuri perfezionamenti. 

{2) Solo per le prime dodici locomotive E. 326 le ruote motrici hanno il diametro di 2050 mm. an- 
zichè di 1800 mm. comune a quelle delle locomotive E. 428. 
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SALA MONTATA MOTRICE - LOCOMOTORI E.326- E.428. 


File. 6. 


I diametri sono rispettivamente di 1250 e di 1800 mm. 
Su una delle ruote motrici delle sale dei locomotori E. 424 ed E. 626 è calettato il 


mozzo sul quale vengono fissate le mezze corone delle ruote dentate. In tal modo la 
sollecitazione «Aella sala resta alquanto ridotta. 


ALBERO CAVO- LOCOMOTORI E.32 6- E 428. 
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Le sale delle locomotive E. 326 ed E. 428 hanno montato prima del calettamento 
delle ruote l’albero cavo (fig. 7) il cui diametro interno supera di 100 mm. quello 
della sala in modo da lasciare l’agio occorrente per gli spostamenti reciproci dovuti al 
molleggiamento. A una estremità l’albero cavo presenta le portate per il fissaggio delle 
mezze corone dentate. 

‘’arrello di guida. — Le locomotive a grande velocità gruppo E. 326 ed E. 428 sono 
dotate di uno stesso tipo di carrello di guida (fig. 8). Il diametre delle ruote portanti 
è di 1100 mm. 

Il carrello è mmmito di uno speciale dispositivo di richiamo agente sul perno soli- 
dale al telaio principale rispetto al quale il carrello può ruotare e avere traslazioni la- 
terali della ampiezza di 150 mm. per parte. Il dispositivo è formato da una doppia 
pinza il cui fulcro è solidale al telaio del carrello ed è munita ad una estremità di molla 


2 
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INSIEME DEL CARRELLO DI GUIDA - LOCOMOTORI £E.326-E428. 
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DRAGRTIMIA DIGLI SFORZI Di RifruAFIO SEL CARRELLO 


faro vuzate delle mele 4009 Ag 
ser maareccho 


di richiamo a bovolo e all’altra di due rulli che premono su due piani inclinati solidali 
al perno del telaio. ln rettifilo entrambe le estremità della pinza munite di rullo ap- 
poggiano su un arresto solidale al carrello. In curva una sola di dette estremità re- 
sta appoggiata all’ar- 
resto mentre l’altra 
segue il movimento 


del perno scorrendo I L 7} 

il rullo di cui essa è i 3 i 
provvista sul piano DL 4 :: o | 
inclinato fissato al | | ZI \D 
perno stesso. Nella È Van: a 285 — BET] ) L \ . “ 
figura 8 è anche ri. ||| QUAI: LIT] AN ] | 
prodotto il diagram: | || FL | Y\N /Y 


ma degli sforzi di ri- | 


chiamo sul perno in q == 

VÀ a- LrLluÒ-Ò: # n — “O 7 7 / 
funzione dello spost NCAA LZ 4977, 
mento. reciproco. Fia. 9. — Boocola dei locomotori E. 424 e E. 626. 


Lo spostamento 
laterale massimo di 150 mm. per parte permette la iscrizione in curve di raggio di 90 
metri anche alle locomotive E. 326 aventi un passo parallelo di 5 metri. 

Il peso del telaio sovrastante è trasmesso al carrello a mezzo di due pattini muniti 
di snodi sferici rispetto alla parte fissa al telaio e di superficie piana inferiormente scor- 
revole su un piano cementato e temperato che fa parte del carrello e che è contornato 
da un bordo atto a mantenere la superficie di sfregamento in bagno d'olio. 

Boccole. — I tipi di boccole sono soltanto tre. Quello della figura 9 è impiegato nei 
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locomotori 424-626; quello per le ruote motrici dei locomotori 326 e 428 è indicato nella 
figura 10, mentre quello usato per le ruote portanti di queste ultime locomotive è 
rappresentato nella figura 11. 

In tutti i tipi è possibile estrarre dalla boccola il cuscinetto sollevando di pochi 
millimetri la boccola stessa mediante una binda ed estraendo lo spessore interposto tru 
cuscinetto e boccola. Ia lubrificazione è assicurata da un guancialetto alimentato 
da una vasca inferiore 
estraibile dalla boccola 
e destinato a raccoglie- 
re l’olio proveniente da 
un’altra vaschetta di 
ungimento superiore. 

I tipi di molle di 
sospensione sono ridot- 
ti a tre rappresentati 
nella figura 12, la pri- 


Molla Fbe-253 
Locomotive qr' E 424 - E 626 


Molla CaKk-316 
Sale portanti. E 526 -£ 420 
200. 


Molla O0ab-319 
Sale motric: E 3526-1428 
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File. 11. — Boccola delle sale portanti dei locomotori E. 326 ed E. 428. Fic. 12. 


ma tipo FBC impiegata nei locomotori E. 424 ed E. 626 la seconda tipo OAK nelle 
ruote portanti dei locomotori E. 326 ed E.428 e la terza tipo O00ab impiegata nelle 
ruote motrici di queste ultime macchine. La sollecitazione nelle foglie non sorpassa i 45 
Kg. per mm. 

I freni dei vari gruppi di locomotive hanno in comune i ceppi, i cilindri a freno e 
parte della timoneria. . De, 

I normali rubinetti di comando del freno automatico e del moderabile sono isola- 
bili con la manovra di una unîca leva che apre e chiude l’accesso dell’aria alle due val- 


vole di comando mediante un solido rubinetto a maschio M per il freno automatico men- 
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tre una valvola a sede conica V azionata da una camma elittica collegata al maschio M 
anzidetto compie la funzione di isolare il freno moderabile (fig. 13). La leva di manovra 
è estraibile dal maschio del rubinetto combinato solo nella posizione di chiuso. Ad essa 
è solidale una chiave di blocco che introdotta e girata in una serratura fissata al ma- 
nubrio di inversione di marcia permette a questo di essere disposto per la marcia 
avanti o indietro della locomotiva. Da ciò consegue che essendovi una sola leva di ma. 
novra dei rubinetti dì isolamento e un solo manubrio di inversione che deve essere spo- 
stato da un banco all'altro, la messa in moto della locomotiva non riesce possibile se 


7) 
CHIAVE DI BLOCCO DEL MANUBRIO 
D'INVERSIONE DI MARCIA 


ia ISRRCnE: 
O 


Le 
4, 


ROBINETTO D'ISOLAMENTO 
DEL FRENO COMBINATO CON IL BLOCCO 
DEL BANCO DI MANOVRA 


FIG. 13. 


non si dispone della chiave solidale alla leva dei rubinetti, il che si verifica solo quando 
è chiuso il rubinetto combinato di isolanrento dei freni in corrispondenza del banco di 
manovra opposto. 

Lo scherma delle condutture pneumatiche adottato in tutti i tipi di locomotori è rap- 
presentato nella figura 14. 

Sistemi di trasmissione del movimento. - - Lue sono i sistemi di trasmissione del 
movimento dai motori alle ruote: uno avente i motori a sospensione semi molleggiata 
del tipo usato anche per i tram adottato sulle locomotive a piccola e media velocità dei 
gruppi 424 e 626 e l’altro che permette una sospensione completamente elastica per i 
motori e una trasmissione elastica dello sforzo adottato per i due gruppi a grande velo. 
cità E. 326 ed F. 428. | 

Nonostante le obbiezioni di carattere teorico e pratico mosse alla trasmissione tipo 
tram, sono tanti i pregi reali di questo sist ma, e in primo luogo ia sua estrema sempli- 
cità, da farlo preferire senz’altro ad altri, quando il peso per asse e la velocità mas- 
sima siano relativamente limitate come è nel caso dei locomotori E. 424 ed E. 626. 
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INGRANAGGI A MEZIE CORONE PER LA TRASMISSIONE 
LOCOM. E-326 E-424 E-428 E-626 


IV. 

Con il mozzo tipo 2: 
V. 
VI. 


VII . 
VIII . 


Nella figura 15 è indicato il tipo di ingra- 
naggio e il sistema adottato in tutti i tipi di lo- 
comotori per il fissaggio delle due mezze corone 
al mozzo centrale calettato sul centro di una 
delle due ruote motrici, 

Con questa disposizione gli sforzi vengono 
trasmessi per metà direttamente a una delle 
ruote mentre per l’altra metà sollecitano la sala 
a torsione. 

Il ricambio delle corone dentate è effettua- 
bile facilmente allentando i bulloni di serraggio 
che trattengono per attrito la corona dentata 
entro la gola del mozzo mentre che i cunei di 
serraggio delle due mezze corone mantengono 
ben aderenti la superficie cilindrica di contatto 
tra le mezze corone e il mozzo impedendo even- 
tuali ovalizzazioni delle corone stesse. 

. Per poter realizzare una ampia scala di ve- 
locità e di sforzi si sono previsti per i locomotori 
E. 424 ed E. 626 due tipi di mozzi su ciascuno 
dei quali possono essere fissate corone aventi 
differenti numeri di denti. Le serie principali di 
ingranaggi previste sono le seguenti: 

Con il mozzo tipo A: 

Velocità della loc. 


N. N. corrispondente alla 
denti ruota denti pignone potenza oraria dei 


motori. 
> 20 44 Km/ora 

.- + 76 21 47 
ie Ta 24 56 
. 1 26 63 

. T1 26 63 

. 70 27 65 
68 29 12 

67 30 16 


I due tipi di casse ingranaggi, di dimensioni uniche qualunque sia il rapporto adot- 
tato, sono in lamiera di 5 mm. saldata (fig. 16). 

Il sistema di trasmissione adottato per le locomotive ad alta velocità E. 326 ed 
FE. 428 è costituito da un albero cavo girevole attorno a due cuscinetti rigidamente fis- 
sati a una coppia di motori (fig. 17). I pignoni della coppia dei motori ingran:inNo con la 
corona della ruota dentata fissata all’albero cavo col dispositivo precedentemente de- 
scritto trascinando l’albero cavo in rotazione. L'accoppiamento tra l’albero cavo e le 
ruote motrici è effettuato a mezzo di uno speciale giunto elastico con molle a balestra 
munite di sostegni limitatori degli sforzi. 
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CASSA INGRANAGGI. 
-LOCOMOTORI E.326-E 428. 


LOCOMOTORI £E.424-E.626 


Fia. 16. 


Con tale disposizione rappresentata nella fig. 18 si ottiene di limitare ad un valore 
massimo prefissato la sollecitazione unitaria a cui le molle possono essere assoggettate 
nelle loro varie sezioni detto valore risultando, entro i limiti di sollecitazione che si 
hanno normalmente, indipendente dal carico. 

A tale scopo le staffe di incastro delle molle presentano appendici costituenti ali sul 
cui dorso va progressivamente ad appoggiarsi il fascio delle molle quando si inflette, es- 
sendo tale dorso sagomato in guisa da sostenere detto fascio prima che la sollecitazione 
elastica nascente in ciascuna sezione oltrepaassi il valore massimo prestabilito. 

, Rimandando ad altra pubblicazione la teoria e i metodi di calcolo delle molle a ba- 
lestra munite di sagoma limitatrice degli sforzi, ci limitiamo a ricordare che una foglia 
a sezione rettangolare caricata ad un estremo da un peso P (fig. 19) si inflette secondo 
una curva elastica le cui coordinate x e y sono legate alla relazione: 


P (È 7) (1) 


gua —— sr 


EJ 2 6 


È anche noto che nel caso il profilo della foglia sia una parabola cubica (fig. 20) e 
cioè nel caso in cui lo spessore in una sezione distante e da quella di incastro, in cui 


3 

detto spessore è ho, è dato dalla relazione f, = ho VI A ?. la curva elastica è un 
, 3 ; E ho 

arco di cerchio avente il raggio r = 3? 

| e 


(1) L'equazione si ottiene integrando due volte l’espressione differenziale 


du 
+ EI = Mx=P(1—- x) 
da 


che esprime Ia relazione tra la curvatura assunta in ogni punto dalla curva elastica e il corrispondente 
momento flettente. 
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Fio. 19. 


Fie. 17. 
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INSIEME DELLA TRASMISSIONE - LOCOMOTORI E-326 E-428 
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Fio. 18. 


A pn 
point È 
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Alla stessa formula sì giunge nel caso della molla triangolare (fig. 21) per la quale 


sì ha 
J=- 1 Puss b, ha. 
12 l 


Nel caso in cui la sezione della molla è costante (fig. 22) il raggio di curvatura è 


File. 22. 


ancora dato da r — Lila . In questo caso e non è costante per le varie sezioni ma è dato 
Ze i 
Ris agi 


dall’espressione a = . Sostituendo questo valore nell’espressione di r 


b h° 
si ha: 
TRS E kh b 
12P(1 — 2) 


In questo caso il raggio di curvatura della curva elastica non è più costante come 
nei casi precedenti ma va crescendo dalla sezione di incasiro a quella di applicazione 
dello sforzo P mentre la sollecitazione e decresce, al contrario, dalla sezione di inca- 
stro verso il punto di applicazione di P. 

Per ottenere che in un fascio di molle a sezione costante la sollecitazione e ul cre. 
scere dello sforzo applicato P non oltrepassi in nessuna sezione delle foglie il valore pre- 
stabilito or busta predisporre dalla parte verso cui la foglia o le foglie si inflettono una 


superficie cilindrica avente il raggio r = DA sulla quale a partire dall’incastro viene 


Gr 
ad adagiarsi la molla e a combaciare per tratti 00,, 00, di lunghezza crescente al cre- 
‘scere del carico P ifig. 23 e fig. 24). 
È evidente che per tutta la parte della molla già adagiata sulla sugoma la sollecita. 


zione o risulta co- 
stante anche se il 
carico aumenta ul- 
teriormente giacchè 
un aumento del ca- 
rico non determina 
come nelle molle or- 
dinarie libere un au- 
mento della curva- 
| tura delle foglie e 
della sollecitazione interna ma semplicemente provoca l’adagiamento di un’altra por- 
zione della foglia sulla sagoma. 
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Le staffe delle molle u balestra sono fissate radialmente a mezzo di perni oscillanti 
in piani radiali passanti per l’asse di rotazione dell’albero cavo mentre sulle ruote mo- 
trici le estremità delle molle vanno ad appoggiarsi a coppie di rulli aventi un profilo 
sferoidale. Tale disposizione permette con tutta libertà spostamenti relativi di trasla 
zione e di rotazione tru sale motrici e asse cavo. 

Il sistema è applicabile anche a ruote di piccolo diametro intorno a un metro. 

Nella trasmissione dei locomotori E. 326 ed F. 428 la sollecitazione massima nelle 
molle aventi lo spessore h = 44 mm. è di o, = 25 Kg/mm?. Il raggio di curvatura della 
sagoma in cui si appoggiano le molle è di conseguenza 


Eh _ 22000.4 


or = == 
20, 2X 25 


= 1740 mm. 

I vantaggi del sistema, oltre la grande semplicità e le sicure condizioni di lavoro 
delle molle, sono Ia facilità di ispezione ed eventuale ricambio delle molle, la limitata 
necessità di lubrificazione e il notevole smorzamento alle oscillazioni pendolari che, 
come è noto, sono assai forti in altri ‘sistemi con molle a spirale. 

Sospensione dei motori. — Come si è accennato, due sono i tipi di sospensione dei 
motori di trazione : quello tipo tram, adottato nei locomotori E. 424 ed E. 626 e quello 


SOSPENSIONE DEI MOTORI- LOCOMOTORI, E.424-E.626. - 
porti 


LO a 


LZLIIL4A CIA Ad 
i 


Fia. 25. 


a motori gemelli completamente sospesi al telaio applicato, nei locomotori FE. 326 ed 
E. 428. | 
Le quote fondamentali adottate nei due casi sono riportati nelle figure 25 e 26. 
Con entrambi i tipi di sospensione è possibile smontare i motori dul basso. 
Per i locomotori E. 326 ed E. 428 ciò è reso possibile dalla traversa intermedia 7 
segnata nella figura 26. Rimossa questa traversa è senz’altro possibile calare i motori 
a mezzo dell’apposito, elevatore, 


= — —— = - 
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SOSPENSIONE DEI MOTORI - LOCOMOTORI E-326 E-428 
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Fia. 26. 


Per i locomotori E. 424 ed E. 626 lo smontaggio si effettua togliendo d’opera una 
delle due guide laterali L dell’appoggio del motore al telaio e estraendo dallo stesso 
lato la traversa molleggiata M della fig. 25. Il motore resta così libero rispetto al telaio 
e può essere calato con l’elevatore. 

Circolabilità delle locomotive unificate. — Nella figura 27 sono riportati gli schemi 
di rodiggio e i pesi per asse dei quattro tipi di locomotive unificate. 

Il peso per asse relativamente ridotto (16, 1) dei locomotori E. 626 permette la cir 
colazione di queste locomotive su Tinee anche non munite di armamento pesante. 
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I vari tipi di locomotive unificate possono iscriversi in curve di raggio ridotto e pre- 
cisamente : 


le locomotive E. 624 si iscrivono in curva di raggio 0 m. 


» » E. 626 » » » » » » 90 » 
» » E. 326 » » » o» » » 102 » 
» » E. 428 » » » » » » 102 » 
Le velocità mas- 
sima ammessa per le CSCARRARe 


locomotive E. 424 ed 
E. 626 è di 90 Km. 
comune ad altri tipi 
con motori a sospen- 
sione tranviaria. 

In pratica la sta- 
bilità di marcia è tut- 
tavia buona anche a 
110 Km/ora. 

Per le locomotive 
E. 326 ed E. 428, spe- 
cialmente studiate per 
le alte velocità, il li- 
mite superiore è sta- 
to provvisoriamente 
fissato a 150 Km/ora 
in corrispondenza del- 
la quale, con i rap- 
porti di ingranaggi 
adottati, il numero 
di giri dei motori è 
circa doppio di quel- 
lo corrispondente al- 
la velocità oraria. In 
pratica il comporta- 
mento alle velocità 
più alte (oltre 140 
Km/ora) è ecrezionul- 
mente buono e in ogni 
caso migliore di quel- 
lo di altre locomotive 
con rodiggio analogo 
ina con differenti si- 
stemi di trasmissione. 
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SCHEMI DI RODIGGIO E PESO PER ASSE 
DELLE LOCOMOTIVE UNIFICATE. 


Fia. 27. 


Si può quindi affermare che con adatto rapporto di ingranaggi le locomotive E. 326 
ed E. 428 possono raggiungere le più alte velocità che, anche in futuro, saranno conside. 
rate come un massimo su linee con curve a grande raggio e in ottime condizioni di manu- 
tenzione. 

Disposizione della apparecchiatura elettrica e blocco di sicurezza. — Poichè tutte le 
locomotive unificate hanno apparecchi elettrici dello stesso tipo, si è realizzata, dopo va- 
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ria esperienza fatta con le diverse disposizioni delle apparecchiature adottate sulle prime 
14 locomotive E. 626 di tipo non unificato (1) una unica sistemazione della apparecchia- 
tura elettrica che realizza i seguenti vantaggi: 

a) Massima facilità di ispezione e di smontaggio. 

b) Minima lunghezza dei cavi di connessione. 

c) Ordine il più opportuno dei vari apparecchi. 

d) Sicurezza per il personale. 

e) Aereazione massima nell’interno. 

Nella Tavola XIII fuori testo è rappresentata rispettivamente la disposizione della 
apparecchiatura nei locomotori FE. 424, E. 626, E. 326 ed E. 428 dalla quale è facile 
rilevare la posizione degli apparecchi corrispondenti. 

In tutte queste locomotive la apparecchiatura è sistemata in parte nei due cofani di 
estremità e in parte in una cabina centrale. Un corridoio laterale permette al personale 
di passare da una cabina di manovra all’altra mentre che l’accesso alla cabina centrale 
contenente l’apparecchiatura ad alta tensione e ai cofani può effettuarsi attraverso una 
porta apribile solo con una chiave di blocco collegata direttamente o indirettamente 
alla manovra dei pantografi. 

Il sistema di blocco adottato è comune a tutte le locomotive, è rappresentato sche- 
maticamente nella fiv. 28 dove la cabina ad alta tensione è vista dall’interno. 

La chiave di blocco è estraibile dal rubinetto dei pantografi solo quando questo è nella 
posizione corrispondente a eutrambi i pantografi abbassati. | 

Il possesso di questa chiave da parte del personale costituisce quindi una garanzia 
che l’apparecchiatura elettrica non è più sotto tensione. l'uttavia a questa garanzia esi- 
stente in tutte le locomotive elettriche trifasi se n’è aggiunta un'altra assoluta consi 
stente nella messa a terra, effettuata da apposito coltello commutatore, del cavo prove- 
niente dai pantografi. In effetto per aprire la porta di accesso alla cabina ad alta ten- 
sione oltre che introdurre e girare la chiave di blocco nella serratura db è necessario dal. 
l'esterno della cabina manovrare verso il basso la leva a che a mezzo di una triplu tra- 
smissione compie le seguenti manovre: a) rotazione del commutatore a coltello dal mor- 
setto della apparecchiatura a un altro a massa (messa a terra dei pantografi); dD) spo- 
stamento verso sinistra del chiavistello & in modo da liberare la porta di accesso che può 
aprirsì; c) liberazione delle porte scorrevoli di ispezione della cabina dal lato corridoio 
chiavistelli e). 

In tal modo è possibile non solo accedere all’interno della cabina ma ispezionare l'ap. 
parecchiatura dal lato del corridoio di comunicazione tra i due posti di comando. 

Con la manovra verso il basso della leva a è anche possibile estrarre dalla serratura 
ausiliaria c un’altra chiave di blocco diversa da quella che apre la serratura db la quale 
serve ad aprire le porte di iccesso ai cofani e introdotta nella serratura d a liberare la 
leva f che permette di sganciare gli sportelli 9g di ispezione della cabina dall’esterno. 
D'altra parte per ritirare la chiave dalla serratura c è necessario girarla in modo che il 
nottolino della serratura entra in apposita cava del chiavistello h e lo blocca in posi. 
zione di aperto (pantografi collegati a terra). 


î (1) Vedi articolo già citato, n. 5, 1° maggio-luglio 1930 della « Rivista Tecnica delle Ferrovie Ita- 
iane p. 
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Le due chiavi anzidette dopo avere aperto le serrature corrispondenti non possono es: 
sere da queste estratte. Per l’estrazione della chiave occorre che in corrispondenza del not. 
tolino della serratura si trovi l'organo che la serratura stessa è destinata a bloccare. 


dei pontografi 


SISTEMA DI BLOCCO DELLE CABINE AD ALTA TENSIONE COMUNE A TUTTE LE LOCOMOTIVE UNIFICATE 


FIG. 28. 


D’altra parte sia la leva a che quella f come pure la porta p e quelle di accesso ai co- 
fani non possono essere manovrate fino in fondo corsa e quindi essere bloccate dalla cor- 
rispondente serratura se tutti gli sportelli s o g e la porta po quelle dei cofani non sono 
perfettamente chiuse. | 

E facile constatare che questo sistema di bloccaggio non presenta lacune e che, an- 
che in caso di distrazione o di sollevamento dei pantografi da parte di terzi muniti di 
altra chiave, è garantita la incolumità «lel personale che lavora nell’interno della ca- 
bina. 

le resistenze di avviamento che sviluppano notevoli quantità di calore in tutti i 
tipi di locomotive sono situate nella parte superiore della cabina in posizione sovra- 
stante agli altri apparecchi (fig. 29). Il raffreddamento a circolazione naturale è effet- 
tuato attraverso aperture 4 sulle due pareti laterali della cabina nei quali l’aria è 
convogliata da una serie di bocche a vento e da un’altra serie di aperture B situate 
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DISPOSIZIONE RISPETTIVA DEI CAVI, DEI CONTATTORI, DELLE RESISTENZE O'AVVIAMENTO 
E DELLE BOCCHE DI VENTILAZIONE NELLE LOCOMOTIVE DI TIPO UNIFICATO 


Fila. 29. 


sull’imperiale della cabina delle quali l’aria calda esce. Entrambe le serie di aperture 
possono essere chiuse da appositi sportelli in modo da impedire l’ingresso di neve o 
pioggia nell’interno della cabina. 
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La disposizione della apparecchiatura comune per tutti i tipi di locomotive è stata 
scelta dopo accurato studio ed è risultata assai razionale sopratutto per la facilità e 
rapidità con cui è possibile ispezionare le varie parti. 


2. UNIFICAZIONE DELLA PARTE ELETTRICA. 


La unificazione degli apparecchi elettrici montati sui vari tipi di locomotive è 
stata realizzata nel modo più completo. 

Il metodo seguito per raggiungere questa unificazione è stato accennato a pag. 193. 

Caratteristiche della apparecchiatura delle locomotive unificate sono la grande 
semplicità, la facilità di montaggio e ispezione, l’alto coefficiente di isolamento, la si- 
curezza di funzionamento. 

Nel tempo stesso sì è riusciti ad avere un peso relativamente assai ridotto come ri- 
sulta dal prospetto che segue: 


Potenza conti- - Peso dell'apparec- 


divino nuativa in Kw.  Chiatura elettrica 
E. 424... 0.0.0... + + 1260 29650 
E.626.. 0.0.0... . 1890 41800 
E. 326... LL. 1890. 37400 
E.428 0... 2520 46780 
Autom. E. 24... ... +. 600 16000 


Facciamo seguire una breve descrizione degli apparecchi elettrici di tipo unificato. 

Presa di corrente. — Le quote fondamentali che verranno conservate anche nella 
eventualità di futuri perfezionamenti sono segnate in grosso nella figura 30. Queste 
quote sono del resto in stretta relazione con le dimensioni della sagoma limite e l’al- 
tezza del filo di contatto sul piano del ferro (6 m. + 0,30). 

L'apparecchio di presa corrente ha richiesto numerosi studi e prove per arrivare 
alla forma attuale che con linea di contatto in condizioni normali assicura una buona 
captazione di corrente per locomotive di 3000 KW anche a 140 Kmy/ora (velocità mas- 
sima di prova) e probabilmente anche oltre. 

L'apparecchio di presa corrente rappresentato nella fig. 30 pesa complessivamente 
Kg. 380 (compreso telaio di base e isolatori) e assicura una pressione costante del pat- 
tino contro il filo di 7 Kg. entro variazioni di altezza del filo sul piano del ferro da 
4,30 a 6,30 m. 

Il cilindro pneumatico è dimensionato in modo da assicurare l'innalzamento an- 
che se la pressione deli’aria è di sole 2 atmosfere. 3 

I telai mobili sono composti di pezzi di tubo riuniti ai morsetti con viti di pres- 
sione così da poter sostituire rapidamente qualche tubo avariatosi e portare esatta- 
mente e con facilità a misura le varie membrature, cqndizione questa indispensabile 
per il regolare funzionamento a tutte le altezze. 

Come si è accennato, le prese di corrente sono state dun di una serie di prove 
pratiche intese a determinare in quale misura il vento in corsa altera la pressione dello 
strisciante sulla linea e in quale misura si hanno spostamenti reciproci laterali tra 
strisciante e linea alle varie velocità. 
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DIAGRAMMA INDICANTE LA VARIAZIONE DI PRESSIONE DOVUTA ALL'AZIONE DEL VENTO IN CORSA ALLE 
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I diagrammi fig. 31-a riproducono come varia la pressione dello strisciante del pan: 
tografo anteriore e postericre montati su un locomotore E. 326 sul filo di contatto alle 
varie velocità ed è indi- I 
cato il metodo seguito 
per la misura. 

| La diversa influeuza 
del vento sull’organo di 
presa anteriore e poste- 


riore è dovuta alla for- 

ima della locomotiva e in sari Li PERA _ 
particolare all’esistenza ———_= 

dei cofani di estremità e Linea in Galleria lego do cricca i 
alla conseguente diversa se —__ A 
inclinazione con: cui in as TT be == 
corsa l’aria investe le va- EST ta si td (2 
rie parti della locomoti- . | 

va come è indicato sche- i | 
maticamente nella figura Fia. 31-b. 

31-b. 


È facile rimediare alla alterazione della pressione contro il filo di contatto dispo- 
nendo sulle membrature del pantografo opportune alette mobili, che, a seconda del 
senso di marcia, esercitano uno sforzo dall’alto in basso (pantografo anteriore) o nullo 
(pantografo posteriore) (fig. 32). 


DIREZIONE DELLA CORRENTE D'ARIA CHE INVESTE UNA LOCOMOTIVA ALLE ALTE VELOCITA 
E DISPOSIZIONE AD ALETTE MOBILI ATTE A CORREGGERE L'AZIONE DEL VENTO SUI PANTOGRAFI 


PANTOGRAFO ANTERIORE PANTOGRAFO POSTERIORE 
I na << 
7 Si DIREZIONE DEL VENTO e a 
Psi è > see” Sua 
AIA Si “x 
ai SILE 
| — gr Cheg 
ai MES 
ae DELI 
ie PA 
i Pal 
& p E | SLITTA "0 La 


MARCIA DELLA LOCOMOTIVA 
*——r———  r—T—meeoec«—=o. 


Fic. 32. 


| Per la verifica degli spostamenti reciproci laterali tra striscianti e filo di contatto 
dai quali, come è noto, dipende in gran parte il regolare funzionamento alle alte velo 
cità, è stato creato un apparecchio registratore della posizione reciproca in ogni istante 
‘della marcia del filo di contatto e dello strisciante. Lo strisciante speciale che fa parte 
dell’apparecchio è suddiviso (fig. 83) in dieci settori tra loro isolati ciascuno dei quali 
è connesso mediante un cavetto a un relais. A seconda della posizione del filo rispetto 
al pattino viene azionato un relais o l’altro dalla stessi tensione del filo di contatto 
che dopo il relais va a terra attraverso una resistenza di 30.000 ohms. 
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SCHEMA DEL DISPOSITIVO AUTOMATICO PER LA VERIFICA DEGLI 
SPOSTAMENTI RECIPROCI LATERALI TRA STRISCIANTE 
E FILO DI CONTATTO IN CORSA 
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Ciascun relais chiude a sua volta un circuito a bassa tensione (24 volt) che me- 
diante elettrocalamita aziona una corrispondente penna scrivente sopra un nastro di 
carta che si sposta con velocità proporzionale a quella del locomotore. 

Si ottiene così una trascrizione topografica della posizione reciproca del filo e 
dello strisciante in base alla quale è stato possibile non solo correggere in modo obiet- 
tivo errori di posizione del filo di contàîto ma anche stabilire le regole per la posizione 
migliore di questo rispetto ai binari specialmente nei tratti in curva e in corrispon- 
denza degli scambi. 

L'apparecchio viene usato periodicamente per accertare se la posizione della linea 
di contatto rispetto ai binari si mantiene regolare. 


ino:carone cella tONd N civ ove /ronmsrso 
ld ‘(Ned dered 2 dte0/0/05 


POSIZIONE DA ASSEGNARE ALLA LINEA DI CONTATTO IN CORRISPONDENZA 
DEGLI SCAMBI PER EVITARE L'IMPIGLIAMENTO DEI PANTOGRAFI 


DEVIATOIO SEMPLICE 
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Fre. 34. 


. 


Nella figura 34 è indicata schematicamente la posizione che occorre assegnare ai 
fili di contatto in corrispondenza degli scambi per permettere la regolare captazione 
di corrente anche alle più alte velocità ed evitare l’impigliamento del pantografo al 
filo del binario contiguo. 

I movimenti del pantografo in corsa sono stati rilevati anche a mezzo di prese ci- 
nematografiche con l'apparecchio piazzato sul tetto del locomotore e comandato a di- 
stanza. L’esame del fotogramma a rallentamento ha permesso alcuni rilievi importanti 
che hanno portato a nuovi perfezionamenti. Allo scopo di controllare le dimensioni dei 
pantografi sono stati costruiti calibri di cui alle figg. 35 e 35-a i quali permettono di ri- 
levare l’entità degli errori esistenti nelle distanze delle varie membrature, che è di 
somma importanza controllare periodicamente. 

Schemi di trazione. — Uno studio assai accurato, seguito da una lunga serie di 
constatazioni pratiche, è stato dedicato agli schemi di trazione e di comando i quali si 
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presentano notevolmente più semplici di quelli studiati da altri per locomotive consi. 
mili. 

Gli schemi sono assai simili sia per le locomotive a quattro motori E. 424 che a 
sei (E. 626, E. 826) o otto motori (1°. 428). 

Il circuito di avviamento che comprende, a partire dalle prese di corrente, gli in- 
terruttori di linea le resistenze di avviamento e i contatori di esclusione delle resi. 


CALIBRI PER LA VERIFICA DEI PANTOGRAFI CALIBRO PER LA VERIFICA DEI TELAI MOBILI 
ALL'ATTO DELLA COSTRUZIONE ere 
E DURANTE L'ESERCIZIO DIARI I 
ATTO me I 


as bi 
x 


# 


CALIBRO PER LA PIAZZATURA © DEI TELAI E DEGLI ISOLATORI 


DAS | D 


Fia. 35. Fic. 35-a. 


stenze stesse, rappresentato in modo schematico nella fig. 36, è stato graduato in modo 
da assicurare l’avviamento in condizioni di carico più gravose con salti di corrente non 
maggiori di 40 ampères per motore. Se questa condizione da un lato obbliga ad au- 
mentare di qualche unità il numero dei contatori, dall'altra presenta il notevole van- 
taggio di permettere di sfruttare fino al massimo l’aderenza del locomotore in quanto 
che lo slittamento, che di solito si inizia in periodo di avviamento in coincidenza di 
variazioni brusche e notevoli di coppia, ha molto meno probabilità di verificarsi con un 
reostato finemente graduato. 

In realtà, a parità di peso aderente, i locomotori di tipo unificato presentano, ri- 
spetto a locomotori consimili aventi reostato a gradazione meno fina, una marcata mi- 
nore tendenza allo slittamento. | 

Lo stesso circuito di avviamento permette una inserzione graduale delle resistenze 
in occasione della apertura volontaria (a mezzo del banco di manovra) o automatica (a 
mezzo dei relais di sovraccarico) del circuito di trazione stesso. Nella figura 36 sono in- 
dicate le quattro fasì successive che precedono le aperture dei contattori di linea A, 
A, Ax. 
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Fia. 36. 


I contattori di li- 
nea 4, A, A, destinati 
ad iniziare la chiusura 
del circuito di trazione 
ed a ultimarne l'apertu- 
ra (in entrambi i casi 
con tutte le resistenze 
di avviamento inserite) 
vengono sussidiati in pi- 
rallelo, dalla fine del. 
l'avviamento in serie e 
per tutte le successive. 
combinazioni, dai tre 
contattori €, C, €, la 
chiusura dei quali deter- 
mina la messa in paral- 
lelo delle resistenze del 
reostato insieme al con- 
tattore 17 che si chiude 
contemporaneamente. 

Dato che un guasto 
ai contattori di linea, in 
particolare di quelli A, 
A, A,, provocherebbe in 
corsa un perditempo, su 
tutti i locomotori sono 
previsti tre contattori 
B, B, B, che mediante 
manovra di appositi col- 
telli possono immedia- 
tamente rostituirsi a 
una delle due serie di 
contattori di linea. 


Il circuito dei motori realizza la connessione dei motori in serie, serie parallelo e 


parallelo mediante contattori comandati da un albero a camme. Nella figura 37 è ripor- 
tato lo schema adottato per le locomotive a quattro, sei ed otto motori di trazione. Il 
passaggio da una combinazione a un'altra è effettuato col metodo del corto circuito, 
senza interrompere l’alimentazione dei motori, essendo inserite tutte le resistenze di 


avviamento. La successione della apertura e chiusura dei contattovi nell’ordine neces- 


sario è assicurata da opportuno sfasamento e sagomatura delle camme senza complica- 


zione di circuiti di blocco. 


La fig. 38 indica la successione delle chiusure e aperture dei contattori per il pas- 
saggio della combinazione serie a quella serie parallelo e da questa a quella parallelo 
nel caso di sei motori (locomotive E. 626-1, 326) e la fig. 39 indica la disposizione del- 


l'albero a camme e dei contattori e del cavallino di comando. 
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Quest'ultimo è costi- 
tuito da due cilindri di dia. 
ietro differente. Nel cilin- 
dro a diametro minore 
scorrono due stantuffi en- 
trambi solidali a un’asta 
conformata a cremaliera Circuito > 4 matori 
che ingrana con un pigno- 
ne solidale all’albero delle 


camme. Lo stantuffo che si EG 2, ipa petiità È: 
trova nel cilindro a diame- | | ___+ 
tro maggiore compie la fun- dia 
zione di arresto in posizio- o na si 
ne intermedia per il doppio See I 
stantuffo e per la crema- D_ 
liera. 3 Ga 

Ta alimentaione delle 000-000 
tre camere d’aria che risul- SE i 
tano, due di estremità e CERA Oriolo 
una intermedia, è. effet- 
tnata attraverso tre elet- 4 aa 
trovalvole distinte con T, Dna 4) Be E SITI SR 9h 
II e III nello schema di eg Dalila © 
comando. Eno G_DLE Ali a i e 

La prima posizione si 21 E an 
ottiene inviando l’aria com- 19%. ma 3)— a nona li 
pressa nella camera A per 02 I da 
il tramite della elettroval- n DG Lo nia I n 
vola T. = èa 

La seconda posizione si Orcuito è 8 motor; 


ottiene mantenendo l’aria 
compressa in A e invian- 
dola anche nella camera ("SCHEMA DEL CIRCUITO DEI MOTORI PER LOCOMOTIVE A QUATTRO, 
attraverso la elettrovalvo- SE! ED OTTO MOTORI 
la TI. Data la differenza di Fic. 37. 
diametro dei due stantuffi 
è evidente che la cremaliera assume la posizione intermedia imposta dallo stantuffo 
maggiore. a 

La terza posizione si ottiene inviando aria compressa nella camera intermedia B 
attraverso la elettrovalvola III e scaricandola dalla camera 4 mentre la camera € si 
mantiene piena di aria per tenere pronto il cavallino ad assumere la posizione prece- 
dente nel passaggio inverso. 

Le parti componenti i combinatori sono identiche per tutti i tipi di locomotive. 
Con un artificio si è anzi riusciti ad usare lo stesso complesso combinatore in loc» 
motive a 6 motori (E. 626, E. 326) e a 8 motori E. 428. 


280 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


derie-ABarslelo 


SCHEMA DELLA SUCCESSIONE DELLE CHIUSURE ED APERTURE DEI CONTATTORI 
(TRANSIZIONI) NELLE LOCOMOTIVE A SEI MOTORI 


Fic. 38. 


Esclusione dei motori. — La esclusione di due 0 anche un motore di trazione è ef- 
fettuata a mezzo di coltelli commutatori sistemati in apposito quadro insieme ai col- 
telli commutatori dei contattori B, B, B, di riserva (fig. 39) la sui posizione per i 
vari casi è indicata da apposita tabella che sì trova in vicinanza dei coltelli stessi. 

Nella figura 40 sono riportati gli schemi di esclusione dei motori per le locomo- 
tive a quattro, sei ed otto motori. A fianco di ciascun schema è riportata’ la tabella 
con la indicazione dei coltelli di manovrare nei vari casì. 
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QUADRO DI ESCLUSIONE DEI MOTORI E DEI CONTATTORI Di LINEA 


Fila. 39. 


Come sarà accennato, l'operazione di esclusione di uno o di una coppia di motori 
rende possibile di proseguire Ia marcia con i rimanenti motori collegati in serie. 

La inserzione dei motori in serie parallelo e parallelo resta impedita da apposito 
dispositivo di blocco costituito da una barra di legno che deve essere rimossa dalla 
sua posizione normale nella quale assicura la continuità ai contatti di blocco, Quando 
uno qualsiasi dei coltelli di esclusione dei motori viene manovrato non è più possibile 
rimettere la barra di fegno nella posizione in cui essa assicura la continuità dei con- 
tatti di blocco. Come sarà accennato in seguito ciò impedisce di effettuare le combina. 
zioni dei motori che assicurano le velocità superiori. 

La esclusione di una delle due serie di contattori di linea 4, 4, 4, 0 C, C, Che 
la sostituzione con la serie B, B. B, si effettua manovrando i coltelli commutatori po- 
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Nella fig. 44 è riprodotto lo schema di comando e blocco del circuito di trazione; il 
cilindro mobile superiore anzidetto è rappresentato sviluppato nel piano e sono segnate 
le posizioni delle generatrici in corrispondenza delle quali si effettuano le manovre pre- 
‘stabilite. 

La tig. 44 si riferisce a uno schema con sei od otto motori con il quale si hanno tre 
velocità fondamentali in corrispondenza dei tre aggruppamenti possibili per i motori. 

Il circuito di comando è alimentato alla tensione di 90 volt dalla batteria di ac- 
cumulatori che ha il positivo a terra (1). 
| La pusizione segnata in figura corrisponde a quella di circuito di trazione aperto : 
tutte le elettrovalvole sono diseccitate e solo tra i due ultimi contatti è stabilita la 
connessione verso terra delle bobine di reiuserzione dei relais di massima. l’remendo 
uno dei bottoni di reinserzione in corrispondenza di ciascun banco di manovra, si ot- 
tiene di rimettere in posizione normale tutti i relais di massima ; i contatti ausiliari 
di questi si chiudono e attraverso ad essi viene alimentata la bubina di chiusura del re- 
lais ausiliario. Attraverso i due contatti di questo relais si stabilisce la connessione a 
terra rispettivamente delle elettrovalvole dei contattori di linea di quella del contat- 
tore 1 è di quelle dei contattori delle resistenze (attraverso il contatto ausiliario del 
contattore l quando questo è chiuso) e della bobina dir chiusura uei relais ausiliario 
STESSO. 

Nella posizione seguata iu figura corrispondente al circuito di trazione aperto è 
possibile manovrare il manubrio di inversione di marcia. Tra questo manubrio e quello 
di esclusione delle resistenze esiste un blocco meccanico di cul è cenno nella, descri- 
zione dei banchi di manovra. Si osservi che manovrando il manubrio di inversione L'in- 
vertitore di marcia non si sposta perchè le due elettruovalvole che determinano rispet 
tivalnente la marcia avanti e quella indietro nou sono percorse da corrente che quando 
è spostato anche il cilindro di esclusione delle resistenze. 

Disposto il manubrio di inversione per la marcia avanti o per quella indietro, é 
possibile spostare il manubrio di comando del cilindro che determina l’avviamento 
della locomotiva. Dalla fig. 44 risulta: che in corrispondenza della generatrice 1 del 
tamburo mobile viene data tensione ai contatti di marcia avanti e indietro dell’inver- 
titore;j a seconda della posizione dei manubrio viene eccitata una delle due elettroval- 
vole che determinano il senso di marcia. Dopo che l’invertitore ha assunto la posizione 
che corrisponde a quella del manubrio di inversione posto sul banco di manovra, attra. 
verso i contatti di blocco dell’invertitore stesso la corrente di comando arriva alle elet- 
trovalvole dei contattori di linea 4, 4, A, e si determina così la chiusura del circuito 
di trazione con i motori collegati ìn serie. Ni vede infatti che in corrispondenza della 
posizione 1 del tamburò mobile viene alimentata anche la elettrovalvola I che fa assu- 
mere al combinatore a camme dei motori, descritto più avanti, la posizione che deter- 
mina il collegamento in serie. 

Solo dopo che il combinatore lu assunto la posizione serie, attraverso un contatto 
ausiliario di blocco è resa possibile la alimentazione della elettrovalvola del contat- 
tore 1 quando il tamburo di comando è spostato nella posizione 2. La chiusura del con- 
tattore 1 determina la connessione a terra delle elettrovalvole dei contattori delle re- 
sistenze attraverso un contatto ausiliario collegato alla biella del contattore 1 stesso. 


(1) La messa a terra del positivo in luogo del negativo è resa necessaria dallo schema di ricupero. 
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La chiusura del contattore 2 è pure possibile sulo dopo che il contattore 1 è chiuso 
poichè la corrente di alimentazione della elettrovalvola del contattore 2 passa attra- 
verso un altro contatto di blocco collegato alla bielletta del contattuore 1. 

La chiusura del contattore 2 fa sì che la connessione verso terra delle elettroval- 
vole dei contattori di linea 4, A, A, anzichè effettuarsi attraverso il relais ausiliario 
sì effettua direttamente attraverso un altro contatto ausiliario collegato alla bielletta 
mobile del contattore 2. 

I collegamenti di blocco sopra descritti hanuo lo scopo di far precedere alla aper- 
tura dei contattori di linea A, A, A, la inserzione di tutte le resistenze di avviamento 
seguendo la successione indicata nella figura 44. 

Infatti in caso di sovraccarico nel circuito di trazione viene ad aprirsi uno dei re- 
lais di massima. si interrompe quindi la corrente di chiusura del relais ausiliario che 
si apre interrompendo a sua volta la connessione verso terra di tutte le elettrovalvole 
dei contattori di esclusione delle resistenze nonchè del cuutattore li che mette in pa- 
rallelo le resistenze del reustato e dei contattori che determinano lo sluntaggio di 
campo dei motori. Fa solo eccezione il contattore 2 la cui elettrovalvola è connessa a 
una terra separuta attraverso al contatto ausiliario gia menzionato del cuntattore 1. 
Il contuttore 2 si apre quindi solo dopo che si è aperto il contattore 1. L’apertura del 
contattore 2 determina la apertura dei contattori di linea A, A, A,. LPoichè la alimen- 
tazione dei contattori C, C, C, è effettuata attraverso un contatto ausiliario collegato 
al contattore 17 (che in caso di apertura del relais ausiliario si apre contemporanea- 
Inente al contattore 1) si è certi che l’apertura di questi contattori avviene in prece 
denza di quelli A, 4, A4,. Questi sono quindi gli ultimi ad aprirsi dupo che, come si è 
detto (fig. 44) tutte le resistenze di avviamento sono state inserite. La corrente in- 
terrotta è limitata così a poche diecine di ampère (circa 100 ampéres) anche nel caso 
sì veritichino corti circuiti violenti nel circuito dei motori. 

Nelle posizioni successive alla 2 del tamburo mobile si determina la esclusione 
graduale delle resistenze di avviamento fino a determinare la chiusura del contat- 
tore 17 che mette in parallelo il reostato di avviamento e la successiva chiusura dei 
contattori che determinano lo shuntaggio del campo dei motori. 

Ruotando il tamburo dalla ultima posizione corrispondente alla serie alla prima 
di serie-parallelo si determina anzitutto la interruzione della ulimentazione di tutte 
le elettrovalvole dei contattori delle resistenze di avviamento. 11 contattore 17 resta 
però sempre chiuso e in conseguenza i tre punti del reostato di avviamento risultano 
connessi in paralleto. Nella prima posizione di serie-parallelo viene alimentata la' 
elettrovalvola II del combinatore dei motori, solo se la connessione verso terra di que- 
sta è garantita dal contatto ausiliario posto sul quadro di esclusione dei motori. Il 
combinatore dei motori può effettuare quindi la connessione in serie-parallelo (e la 
successiva in parallelo) solo se tutti i motori sono in circuito. 

Dopo che il combinatore ha ruotato fino a raggiungere la posizione di serie-paral- 
lelo viene alimentata la elettrovalvola del contattore 18 che mette in parallelo due se- 
rie di motori. In caso di apertura per sovraccarico dei contattori A, T, 4; anche il con- 
tattore 17 si apre poichè la connessione a terra della sua elettrovalvola passa attra- 
verso un contatto di blocco collegato al contattore A,. 

Nelle posizioni che seguono la prima si ha di nuovo la esclusione graduale delle 
resistenze di avviamento e quindi l’indebolimento del campo. 
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Dì seguito si effettua la transizione tr& la combinazione serie-parallelo e quella 
parallelo con le successioni rappresentate negli schemi della fig. 35. 

All’inizio della posizione di parallelo viene data tensione anche alla elettroval- 
vola III del combinatore che insieme alla II, che pure resta eccitata, assicurano la po- 
sizione di parallelo. Inoltre viene eccitata. la elettrovalvola del contattore 19 che 
mette in parallelo i circuiti dei motori. Anche il contattore 19 come il 18 si apre con- 
temporaneamente ai contattori di linea perchè il contatto di terra della sua elettroval- 
vola passa attraverso il contatto di blocco (comune al contattore 18) del contattore À,. 

È evidente che riportando il cilindro di manovra verso la posizione iniziale (cir- 
cuito di trazione aperto) si ripetono in senso inverso le manovre descritte. l’otrebbe tut- 
tavia accadere che durante lo spostamento indietro della leva del cilindro di comando 
questo venga a trovarsi in una delle posizioni che corrispondono alla serie o serie pa- 
rallelo con le resistenze totalmente escluse esattamente negli istanti in cui il combi- 
natore dei motori effettua la transizione della connessione parallelo a quella serie-pa- 
rallelo ovvero da quella serie-parallelo a quella serie, In questo caso la transizione da 
una velocità più elevata ad una inferiore si effettuerebbe con le resistenze di avvia- 
mento completamente escluse e quindi alcuni contattori del combinatore dei motori si 
troverebbero a funzionare alla piena tensione di linea. Questa circostanza potrebbe 
dar luogo a fenomeni di sovratensione o a corti circuiti, specie se l'arco che si stabili 
sce nei contattori a camme del combinatore non si spegne prontamente. 

l’er ottenere che anche durante le transizioni inverse restino inserite tutte le resi. 
stenze di avviamento l'alimentazione della elettrovalvola del contattore 1 proveniente 
dal banco di manovra si effettua solo : 

Ga) Quando entrambi i contattori 18 e 19 sono chiusi e cioè sia il banco di mano- 
vra che il combinatore dei motori sono nella posizione di parallelo. 

b) Quando il contattore 18 è chiuso e il combinatore dei motori ha la posizione 
di serie-parallelo e cioè quando sia il banco di manovra che il combinatore dei motori 
hanno la posizione di serie-parallelo. 

c) Quando il combinatore dei motori ha raggiunto la posizione di serie, il che 
avviene certamente dopo che anche il banco di manovra ha tale posizione. 

In tutti i casi in cui manca la identità di posizione tra il banco di manovra e il 
combinatore dei motori il contattore 1 non può chiudersi e quindi viene a mancare la 
connessione a terra di tutte le elettrovalvole dei contattori delle resistenze che riman- 
gono così inserite in circuito fino a quando il combinatore dei motori raggiunge la po: 
sizione corrispondente a quella del tamburo del banco di manovra. 

Nello schema della figura risultano i contatti ausiliari. posti rispettivamente sul 
combinatore dei motori e sui contattori 18 e 19 attraverso ai quali passa Palimenta- 
zione della elettrovalvola del contattore 1. 

Per impedire che nelle transizioni inverse si abbia anche per un istante lo shuntag- 
gio del campo dei motori sul conduttore dì terra delle elettrovalvole dei contattori dì 
shuntaggio è inserito un contatto ausiliario comandato da uno dei contattori di esclu. 
sione delle resistenze (ad es. il contattore 15). 

Lo shuntaggio diviene quindi possibile solo quando detto contattore è chiuso. 

In caso di sovraccarico, come si è accennato, avviene l'apertura di uno dei relais 
di massima, il che determina la interruzione della corrente nella bobina di attrazione 
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del relais ausiliario e la conseguente apertura dei contattori delle resistenze e di quelli 
di linea nell’ordine sopra ricordato. | 

Una volta aperti i relais di massima non possono ritornare nella posizione nor- 
male (la quale assicura la alimentazione del relais ausiliario) se non portando a zero 
la leva di comando del banco di manovra e premendo sul bottone di reinserzione che si 
trova presso clascun banco. In tal modo viene immessa corrente nelle elettrocalamite 
che sganciano l'ancora del relais che ritorna così in posizione normale e chiude il con- 
tatto per l'alimentazione del relais ausiliario. 

La apertura del relais ausiliario può ottenersi anche direttamente per azione del 
guidatore agendo su apposito pulsante situato in corrispondenza di ciascun banco di 
manovra in modo da interrompere la corrente nella elettrocalamita del relais ausilia- 
rio. (Questa manovra può occorrere, ad esempio, nel caso in cui per un guasto meccanico 
uon è possibile ricondurre a zero la leva di comando dei banchi di manovra. Serve an- 
che ad assicurarsi che il relais ausiliario e in generale il circuito di apertura funziona 
regolarmente e in particolare che nessuna altra terra all’infuori di quella da esso 
stabilita esiste nel circuito delle elettrovalvole. 

Per controllare se il combinatore dei motori assume regolarmente le posizioni di 
serie, serie-parallelo e parallelo in corrispondenza esatta con le posizioni della leva 
del banco di manovra e che i contattori di linea si chiudono regolarmente, in corri- 
spondenza di ciascun posto di manovra sono disposte tre lampade spia, verde, bianca 
e rossa, che si illuminano a seconda della posizione effettiva del combinatore quando 
i contattori di linea sono chiusi. Il circuito di tali lampadine attraversa contatti au- 
siliari del combinatore e dei contattori di linea. 

Lo schema di comando sopra accennato rappresenta quanto di più semplice è stato 
realizzato nelle locomotive a corrente continua costruite recentemente. In particolare 
il bloccaggio tra i vari contatori elettropneumatici è ridotto al minimo pur essendo ga- 
rantita la impossibilità di false manovre. | 

Gli schemi di comando delle varie locomotive differiscono tra loro solo per quanto 
riguarda il numero dei motori e il modo con cui si succede la esclusione delle resì- 
stenze del reostato, I concetti fondamentali sono in tutti i casi quelli sopra indicati: e 
in particolare le manovre da compiersi ai banchi sono identiche per i vari tipi di lo- 
comotori. 

Banco di manovra. — 1 banchi di manovra situati in ciascuna delle due cabine di 
comando, come si è accennato, sono composti di due ciliudri coassiali mossi il supe- 
riore dalla leva per la marcia in trazione mentre l’inferiore è mossa dalla leva di ma 
novra per il ricupero. Lo stesso tipo di banco di manovra è adottato per tutti i loco- 
motori; solo varia a seconda dei casi la sequenza con cui vengono escluse le resistenze 
di avviamento (fig. 43). 

Dalla figura 43 risulta che per la manovra di una delle due leve basta stringere 
l'impugnatura per far salire il nottolino sul bordo di ciascun dente; tirando quindi la 
leva a se dopo aver lasciato l’impugnatura, il nottolino entra nella cava successiva e 
la leva si arresta così in una posizione alla quale corrisponde una delle combinazioni 
di contatto assicurata dal cilindro mobile e dalle spazzole fisse. Il rapporto di tra- 
smissione tra la rotazione della leva e quella del cilindro è di 1 a 3. 

Sul banco esiste anche il manubrio di inversione che può avere tre posizioni: 


avanti — O -— indietro. 
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Questo manubrio è munito di apposita serratura di blocco che impedisce lo sposta- 
mento del manubrio dalla posizione O se prima non è stata introdotta in essa e girata 
la chiave che fa parte della leva di manovra dei rubinetti di isolamento del freno, 

Di questo blocco si è già parlato a proposito di detti rubinetti. 

Le leve di comando del cilindro di marcia, di quello di ricupero e il manubrio di 
inversione sono tra di loro bloccati meccanicamente nel modo indicato nella figura 45 
e cioè con i seguenti vin- Ì av 
coli : Leva di marca _\_ x 

a) Quando il ma- \ og d 
nubrio di inversione è 
nella posizione O le altre 
due leve non possono es- 
sere spostate dalle rela- 
tive posizioni di O. 

b) Il manubrio di 
inversione è unico per cia- 
scuna locomotiva e può 
‘ essere estratto dal banco 
solo nella posizione di 0. 
È quindi impossibile ma- 
novrare contemporanea- Sa 
mente i due banchi. 

c) Per poter spo- 
stare la leva di marcia 0 
quella di ricupero dalla rispettiva posizione di O è necessario portare il manubrio Ci 
nversione nella posizione di A o I. 

d} Quando la leva di’ marcia è spostata dalla posizione O il manubrio di inver- 
sione resta bloccato nella posizione A4 ovvero /. Dalla figura risulta infatti che il not- 
tolino m penetra in una delle due scanalature laterali. Inoltre non è possibile mano- 
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vrare la leva del ricupero restando bloccata dal nottolino r che toccando col dente sul 
disco y ingrana in un incavo del settore 8. 

e) Per regolare il ricupero è necessario da prima spostare la leva di ricupero 
dalla posizione O alla prima posizione di ricupero in serie parallelo o alla prima di ri- 
cupero in parallelo dopo di che è possibile manovrare la leva di marcia fino alla esclu 
sione delle resistenze di avviamento della combinazione serie. Portata questa leva in 
corrispondenza dell’ultima tacca della serie è possibile spostare di nuovo la ieva di ci- 
cupero per regolare la eccitazione dei motori. 

I cilindri mobili sono in carta bachelite ricoperti dai settori di rame e di fibra. Le 
spazzole sono di acciaio. | 

Costruttivamente i banchi sono assai compatti e di facile ispezione. Come si è detto 
il tipo è identico per i vari gruppi di locomotive unificate. 

Contattori. — Prima di arrivare ai tipi normalizzati di contattori furono co- 
struiti e largamente sperimentati tre altri tipi; l’esperienza fatta in questi ha per- 
messso di perfezionare i dettagli dei tipi normalizzato i quali sotto il punto di vista 
della capacità di rottura, deile dimensioni di ingombro della leggerezza, e della ma- 
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nutenzione sono riusciti pienamente soddisfacenti specialmente in confronto di appa- 


recchi analoghi. 
Le dimensioni normalizzate dei due tipi di contattori risultano dalle figg. 46 e 47. 


INSIEME DEL CONTATTORE 42 


Fio. 46. 


INSIEME DEL CONTATTORE 52’ 
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I contattori tipo 42 sono impiegati in serie di tre come contattori di linea (con- 
tattori 4, A, A4,, B, B,B,eC.,C,C)). 
Quelli di tipo 52 sono usati sia come contattori di linea delle automotrici, sia come 
escluditori delle resistenze di avviamento in tutti i tipi di locomotive ed automotrici. 


Per queste ultime la spirale 


METODO IMPIEGATO PER MISURARE LA VELOCITA’ del soffio magnetico è in al. 


DI APERTURA DEI CONTATTORI 


Y 
|__| 


di secondo. Il tempo di apertura di un contattore è risulta 


condo. 


Fic. 48. 


Laie dizzia > ee-— —- 


luminio anzichè di rame. 
| Dato il sistema usato 

per interrompere la corren- 
te di linea con tre contat- 
tori in serie la cui apertu- 
ra è preceduta dalla inser- 
zione di tutte le resistenze, 
non ha molta importanza 
la velocità più o meno gran- 
de di apertura e chiusura 
ma, se mai, la contempora- 
neità di funzionamento. 

Per accertare la velo- 
cità di apertura e chiusu- 
ra dei contattori sono stati 
sviluppati due metodi. 

L'uno, applicato in col- 
laborazione con i colleghi 
dell’Istituto Sperimentale, 
consiste nella presa cine- 
matografica rapida (225 fo- 
togrammi al secondo) del 
movimento di apertura e 
chiusura. Dai rilievi di suc- 
cessive fotografie prese su 
contattori comandati con- 
temporaneamente si è po- 
tuto accertare che in prati- 
ca, senza bisogno di nessuna 
regolazione, si ottiene il sin- 
cronismo dei contattori en- 
tro limite inferiore a 1/200 
to dell’ordine di 1/50 di se- 


L’altro metodo già noto è indicato schematicamente in fig. 48. La punta P è fis- 
sata a una parte mobile mentre la scriscia di carta bibula imbevuta di una soluzione 
di nitrato ammonico e ferrocianuro di potassio è fissata a una parte fissa. 

Una corrente alternata di frequenza nota applicata tra la punta e il sostegno della 
striscia determina su quest’ultima, durante il movimento, una serie di tratti staccati 
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corrispondenti agli istanti in cui il semiperiodo della corrente alternata è positivo 
(corrente tra asta e striscia). È facile "così valutare la durata del movimento di chiu- 
sura e di apertura. 

I due tipi di contattori anzidetti sono stati sottoposti a numerose prove pratiche. 

In particolare ì contattori di linea (tipo 42) sono risultati atti ciascuno a inter. 
rompere una corrente di 1000 ampères a 3000 volt, cioè presentano una capacità di rot- 
tura 30 volte superiore a quella normalmente richiesta. 

La .chiusura completa dell’ambiente in cui si opera la rottura dell’arco, ottenuta 
con la forma speciale data al caminetto, impedisce l’adescamento di archi tra i poli 
e le parti circostanti anche quando l’ambiente, in seguito a ripetute aperture di cir. 
cuito, è fortemente ionizzato. | 

Una novità rispetto ad altri tipi consimili è data dall’uso dell’alluminio per i 
corni spegni arco. 

L'esperienza ha dimostrato che a questo scopo l'alluminio serve egregiamente sia 
perchè i vapori del metallo sono cattivi conduttori sia perchè non si manifestano pro- 
iezioni solide o liguide al momento della rottura. 

A scopo di lesgerezza l'alluminio è anche stato usato per i cilindri pneumatici. 

I contatti in rame duro sono facilmente sostituibili. La parte del contatto verso 
l'interno è destinata ad assicurare il contatto di chiusura mentre la parte curva verso 
l'esterno separata dalla prima da un piccolo solco è la sede dell’arco di apertura. Nel 
momento della chiusura e della apertura tra i Gue contatti si determina un moto rela- 
tivo di strisciamento che ha lo scopo di levigare i contatti sui quali può essersi formata 
qualche bolla e inoltre di portare il punto in cui si inizia li chiusura e quello in cui si 
verifica il distacco verso la estremità curva dei contatti destinata, come si è detto, a 
sopportare senza conseguenze 
gli archi e il leggero logorio che 
ne consegue. 

Il soffiatore magnetico è 
molto energico, La forma delle 
espansioni del soffiatore è stata 
accuratamente studiata in mo- 
do da assicurare un campo in- 
tenso concentrato nella zona ka 7 q_ 
ove l’arco si forma. / Do: CRE 

Il caminetto e i ripari an- Ca L L prrzzd 
nessi di materiale incombusti- ALL'APPARECCHIO 
bile racchiudono in modo com- n 
pleto la zona in cui si formano 
gli archi di apertura in modo 
che è assai difficile l’adesca- 
mento tra parti sotto tensione DIRI 
e massa, 

Le elettrovalvole (fig. 49) che comandano l’ingresso e l’uscita dell’aria dai cilindrì 
pueumatici dei contattori sono identiche a quelle destinate al comando dei cilindri 


ELETTROVALVOLA DI COMANDO DEI CONTATTORI 


1085040 


PCESSLOIT: 


pneumatici dei combinatori a camme e dell’invertitore. Lo stesso tipo di elettrovalvola 
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bobinato per 24 volt anzichè per 90, serve al comando degli apparecchi delle automo 
trici. 

L’inversione di marcia è ottenuta invertendo gli avvolgimenti di eccitazione dei 
motori. A tale scopo è previsto per i locomotori a sei e otto motori un unico apparec 
chio rappresentato in fig. 50 le cui parti componenti sono identiche a quelle usate in 


4 


INVERTITORE DI MARCIA 


FIG. 50. 


apparecchi commutatori di locomotive trifasi. Dato che gli avvolgimenti di eccita- 
zione in tutti i locomotori sono disposti verso terra (all’infuori delle automotrici) l’in- 
vertitore funziona a bassa tensione. Un servomotore ad aria compressa a due posizioni 
con comando a mezzo di due elettrovalvole di tipo normale determina la rotazione del- 
l’albero dei contatti mobili. i 

Resistenze di avviamento. — I tipi unificati di griglie per resistenze di avvia- 
mento sono rappresentate nella figura 51. 

All’infuori della sezione presentata al passaggio della corrente, le altre dimen- 
sioni sono identiche per i vari tipi che hanno così in comune i sostegni, gli isolatori, 
le rondelle di distanziamento, ecc. 

L'uso esclusivo della mica, amianto e bachelite conferisce una robustezza mecca- 
nica oltre che un buon isolamento (fig. 62). 

Gli elementi di resistenze per le automotrici hanno forma analoga a quelli impie- 
gati nei locomotori. A differenza di questi che sono in ghisa quelli delle automotrici 


Il 
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sono in barretta di nichel cromo sagomata in modo da utilizzare lo stesso tipo di so- 
stegno e gli stessi isolatori. 

Motori di trazione. — Prima di concretare i disegni definitivi del motore di tra- 
zione di tipo unico per tutte le locomotive (anno 1929) vennero costruiti a scopo di stu- 
dio nel 1925 due motori di 250 KW 1500 volt e successivamente nel 1926 sei motori 
da 300 KW per la prima locomotiva sperimentale di tipo unificato (locom. 626008). 

Il tipo defiuitivo (fig. 53) differisce dagli altri due primitivamente studiati solo 
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per qualche dettaglio costruttivo e per un più largo dimensionaniento di alcune parti. 
In particolare si è notevolmente allargato il limite superiore della tensione di funzio- 
namento che può salire a 2000 volt per motore senza che il numero di giri sorpassi in 
corrispondenza della corrente di regime continuo di 220 amperes, i 1000 essendo 1500 
il numero di giri limite per la forza centrifuga e 730 il numero di giri a 1500 volt. 

I dati principali del motore sono i seguenti: 


Dati sul motore 32.200 F. S. (locomotori E. 424, E. 626, E. 326, I. 428): 


3000 


Potenza oraria in KW (1), 350 a volt. 


3000 


Potenza continuativa in KW 315 a volt. 


Giri corrispondenti alla potenza oraria 700 al 1°. 
Giri corrispondenti alla potenza continua 730 al 1. 
Peso del motore senza ingranaggi, Kg. 3500. 


(1) Riferite a 75° di sopraelevazione rispetto all’ambiente. 
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Ampère pero mim?, alla 
potenza oraria e conti- 
muativa, 4,25 e 3,85. 

Larghezza apparente del 
ferro, 310 mm. 

Induzione reale massima 
alla base dei denti 
B= 24500. 

Induzione reale del gio- 
go, B=S000. 

Numero delle lamelle del 
collettore, 315. 

Densità di corrente alle 
spazzole, T amp. per 
eni. 


lampo: 
Spire di eccitazione, 77. 
Spire poli ausiliari, 47. 
Ampère - giri per polo 
principale con 100 am- 
pres, T7x100=TT700. 
Dimensioni della piatti- 


Fic. 55. 


na dei poli principali, 
25 x 2-50 mm. 
Dimensioni della piatti. 
na dei poli ausiliari, 
25x2=50 mm. 
Interferro sotto i poli 
principali, 5 mm. 
Interferro sotto i poli au- 
siliari, 6,5 mm. 


MOTORE DI TRAZIONE 52-100. DELLE AUTOMOTRICI E .24.. 


Le curve caratteristiche 
del motore 52.100 sono ri- 
portate alla fig. 56. 

In entrambi i tipi di mo- 
tori 32.200 e 32.100 l’isola- 
mento delle piattine delle 
bobine di eccitazione (poli 


principali e ausiliari) è in 
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L’isolamento delle prime 4 
spire di entrata di ciascuna 
bobina è in mica seta. 

Nonostante, come si è ac- 
cennato, i circuiti di eccita- 
zione siano in generale (al. 
l’infuori che nelle automotri- 
ci) disposti verso terra dopo 
gli induttori, si è creduto ne- 
cessario isolare largamente 
verso massa le bobine. La 
prova di tensione è fatta a 
71000 volt e la rigidità dielet- 
trica non deve essere inferio- 
re a 15000 volt. 

Le bobine sono ancorate al- 
la carcassa mediante piastre 
di bronzo o alluminio (che 
presentano soluzione di con- 
tinuità per non dare luogo a 
effetto contrastante al flusso) 
e tiranti di bronzo biack allo 
scopo di evitare spostamenti 
anche minimi sotto gli urti 
durante la marcia. 

Pure analogo, per entrambi 
i motori, è il procedimento di 
isolamento delle. piattine del- 
l’indotto riprodotto nella fi- 
gura 59. n 

Per uniformare la costru- 
zione delle zone dell’indotto 
è stato prescritto ai vari co- 
struttori di seguire un proce- 
dimento che l’esperienza ha 
dimostrato dare buon risul- 
tato e che crediamo interes- 
sante riassumere. 


1) Le piattine riunite de- 
stinute a formare una zona 
vengono ripiegate su sagome 


ISOLAMENTO DELLE BOBINE DI ECCITAZIONE 


DEI MOTORI DI TRAZIONE 


Fia. 58. 
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metalliche inserendo tra l’una e l’altra degli spessori. provvisori corrispondenti all’i- 


sulamento. 


2) La parte piegata a occhio viene ricotta e quindi eseguita la stagnatura com- 
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pleta o delle sole estremità e dell'occhio della bobina nel caso..in cui la piattina sia 
stagnata preventivamente. | 

3) La fasciatura delle bobine è fatta in corrispondenza dell’occhio con. nastro di 
mica seta largo mm. 10, spessore 0,12 e nelle rimanenti parti con nastro di carta-mica- 
‘arta largo 20 mm. e dello spessore di 0,12. 

4) Le diverse piattine isolate sono unite per formare la zona e fasciate insieme 
con nastro di sacrificio, 

5) La zona viene impregnata in autoclave con vernice tipo sterling per 12 ore 1 
120° + 130% e quindi pressata a caldo in apposito stampo metallico (col nastro di sa- 
crificio). 

6) Tra le piattine contigue di una stessa zona viene fatta la prova di tensione a 
3000 volt e controllato sull’1 per mille delle piattine contigue che la tensione di perfo- 
razione non sia inferiore a 5000 volt. | 

7) Asportato il nastro di sacrificio viene fatta la fasciatura di nastro di 
amianto in prossimità della parte che va saldata al collettore. Da 

8) In corrispondenza delle curve la Zona è fasciata con nastro di mica seta largo 
mn. 10. 

9) Il complesso della zona è rasciato con nastro di amianto accostato impre: 
gnato di vernice elastica. 

10) La zona è pressata a caldo in stampo metallico. 

11) Fasciatura dei tratti fuori cava cou uno strato accostato e due altri’ strati 
1/2 sovrapposti avvolti in senso contrario di carta-mica-carta larga 20 mm. 

12) Applicazione della mica-foglio preventivamente riscaldata su un piano metal- 
lico ai tratti rettilinei della zona da introddurre nelle cave. I 

13) Copertura della mica-foglio con tre strati di carta pergamena avvolti a caldo. 

14 Pressatura e cilindratura a caldo con pattini ruotanti. 

15: Pressatura in stampi metallicì riscaldati. | 

16) Esecuzione con nastro mica-seta . mica-carta dei raccordì tra il cartoccio di 
mica e l'isolamento delle curve. 

19) Fasciatura della zona con nastro di amianto accostato e verniciato con ver- 
nice elastica tipo standoil. | 

18) Verniciatura essiccazione e pressatura della bobina in stampo metallico. 

19) Prova di tensione della parte rettilinea delle bobine tra l'insieme dei con- 
duttori e una fasciatura metallica sul cartoccio a 15000 volt. | 

Il procedimento sopra accennato ha permesso un notevole aumento del coefficiente 
di sicurezza della rigidità dielettrica pur mantenendo gli spessori isolanti relativa. 
mente ridotti. 

Oltre alle prove a cuni si è accennato (3000 volt tra conduttori e la massa) fatte du- 
rante la costruzione delle zone, dopo il montaggio vengono eseguite le seguenti altre: 

L’indotto completo ‘bobinato viene messo entro un anello di lamierini magnetici 
per permettere al flusso di chiudersi. Una tensione alternata è applicata al collettore 
e aumentata fino al valore di 2 E + 3 E (3000 a 4500 volt). In queste condizioni una 
corrente abbastanza intensa (di 300 a 400 ampère per i motori tipo 32.000) circola ne- 
gli avvolgimenti. 

La prova che ha la durata di cinque minuti, oltre che assoggettare le lamelle e le 
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zune a una tensione doppia o tripla della normale serve i controllare la buona esecu- 
zione delle saldature dei conduttori al collettore. 

A indotto completamente bobinato viene eseguita una prova di tensione tra av- 
volgimenti e massa a 12.000 volt per un minuto. 

Dati gli ingenti quantitativi di materiali isolanti di classe B impiegati nei mo- 
tori di trazione (in un motore 32.000 sono inipiegati 13000 metri di nastro di mica 
carta e mica seta, 1200 metri di nastro di amianto e 15 Kg. di mica-fuglio oltre ad al- 
tri isolanti) si è cercato di ridurre i tipi impiegati in modo da rendere più facile il 
miglioramento della qualità. | 


I tipi di nastri impiegati sono riportati nella seguente tabella : 


i 
4 
NASTRO “ook Spessore E S 
pessore Spessore Larghezza È 
del o È. d NOTE 
di totale della mica sostegno m. m. 2 SS 
_ Ù SE: 
. ‘arico di rottura 2,5 Kg. 
Mica-carta . |. 0,07 0,01--0,015 | 0,02x2 | 106 20 | 3000 | per Cm. 
l Carico di rottura 4 Kg. 
Mica-carta . | 0,12+0,02 |0,01-:-0,015x(2/0,025x2 | 10 e 20 | 5000 | per Cm. 


Uarico di rottura 3 Kg. 
per Cm. 


Ordito 16 fili, trama 8 
fili per cm. perdite in 


Mica-seta . 0,124+-0,02 10,01-+-0,015Xx2] 0,06 10 e 20 5000 


Amianto . peso dopo calcinazione 
puro . .. 0,44:0,00 = — [RO t0o:96E1] _ a 800: 18°/, 

Ordito 16 fili; trama 11 

A mianto fili per cm. perdite in 

e 10%, di 10—20-4-0,5 peso dopo calcinazione 
cotone . . |0,20--0,254-0,05 — —_ 359-404 1 —_ a 800: 30°/, 


In entrambi i tipi di motori sì sono adottate due soli portaspazzole anzichè quat- 
tro comunemente usati nei motori a quattro poli (fig. 60). 

Questa disposizione, sebbene renda necessaria una maggiore lunghezza assiale per 
il collettore, presenta il notevole vantaggio di poter avere le spazzole nella parte su- 
periore del motore e quindi facilmente ispezionabili dall’ampio sportello di cui en- 
trambi i motori sono provvisti mentre evita la ispezione dal basso che può essere fatta 
solo su fossa di visita e che è molto scomoda e sgradita al personale. 

La superfice ampia del collettore investita dall’aria di ventilazione apporta un no- 
tevole miglioramento alle condizioni generali di raffreddamento di tutto il motore. 

Le spazzole non sonc provviste delle solite treccie di rame; il passaggio della cor- 
rente tra spazzola e portaspazzola è assicurato attraverso un contatto di treccia di 
rame fissato al dito che preme sul carbone. 

Il portaspazzole è munito lateralmente di un corno (fig. 61) che viene a trovarsi a 
breve distanza (regolabile da 25 a 35 mm.) da una punta fissata allo scudo del motore. 
Questo dispositivo, che in pratica si è dimostrato molto efficace per limitare le conse- 
guenze di eventuali flash ‘al collettore, evita che gli archi si propaghino da un porta 
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spazzole all’altro mentre l’urco che si stabilisce nello spinterogeno si spegne immedia- 


tamente anche per effetto della ventilazione. 


PORTA- SPAZZOLE CE) MOTORI DI TRAZIONE E CORNO SCARICATORE 
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FIG. 60. 


MOTORI GEMELLI DEI LOCOMOTORI E 326-E428 
SEZIONE LONGITUDINALE 
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Neitle locomotive E. 326 
ed E. 428 ad alta velocità le 
carcasse dei motori di trazio- 
ne sono unite due a due (mou- 
tori gemelli) (fig. 62). 

Per il resto tutte le parti 
dei motori sono identiche 
quelle dei locomotori E. 424 
ed E. 626. 

In una prima serie di mo- 
tori sono stati impiegati cu- 
scinetti ad attrito radente (fi- 
gura 63). La lubrificazione è 
ottenuta con guancialetto di 
lana e cotone mantenuto ade- 
rente al fuso per mezzo di 
leva su cui agisce una molla. 
Lo stesso sistema è usato per 
la lubrificazione dei cuscinet- 
ti di appoggio all’asse (fig. 64) 
e per quelli dell'albero cavo 
dei motori doppi (fig. 65). 

Il sistema a lubrificazio- 
ne con guancialetto di cotone 
e lana premuto da molla è 
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Fia. 63. 


stato adottato dopo prove comparative con altri sistemi. La lubrificazione con ma- 
tassa di lana presenta la necessità di una accurata e lunga messa in opera mentre che 
quella con lana mista a crine animale presenta il pericolo di trascinamento attorno 


all’aulbero in rotazione. 
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Per ogni scudo si hanno due camere d'olio, una destinata a rifornire il guancia- 
letto di cotone e lana, mentre l’altra è destinata a lubrificare direttamente l’albero 
per mezzo di due fori in caso di urgenza o insufficienza della lubrificazione ordinaria. 
Una camera e un foro di spurgo sullo scudo e un para olio praticato nella lanterna 
dell’indotto impediscono l’ingresso dell'olio nel motore. 

In una seconda serie di motori di più recente costruzione sono state adottati cu- 
scinetti a rulli tipo RIV rappresentati nelle figure 66, 53 e 62. 

Der quanto riguarda le sollecitazioni della forza 
CUSCINETTI A RULLI PER MOTORI DI TRAZIONE centrifuga le parti ruotanti e in particolare le legature 
di filo di acciaio sono dimensionate in modo da resi- 
stere al doppio della velocità corrispondente al regime 
continuo, cioè a 1500 giri per il motore 32.200 e a 2000 
per quello 52.100. 

Shuntaggio di campo dei motori. — Lo shuntag- 
gio di campo dei motori si effettua mettendo in paral- 
lelo con l’avvolgimento di eccitazione una resistenza. 
In una prima serie di locomotori tale resistenza eri 
soltanto olmica e costituita da griglie di ghisa di tipo 
identico a quelle della resistenze di avviamento. Per 
evitare che in caso di contatto intermittente del pan- 
tografo sulla linea di contatto la corrente nell’avvol- 
gimento (induttivo) di eccitazione shuntato dalla resi- 
stenza ohmica, subisca oscillazioni brusche diverse e 
in ritardo rispetto a quelle della corrente che attra- 
versa l’indotto, il che può essere causa di flasch ai col- 


lettori, in una seconda serie di locomotori la resistenza 
di shuntaggio del campo è costituita da un avvolgi- 


Fia. 66. 


mento induttivo costituito da una bobina in piattini 
di rame avente una resistenza di 0,15 ohm essendo di 0,065 la resistenza dell’avvolgi- 
mento di eccitazione di ciascun motore (shuntaggio del 30 %). Per le coppie di motori 
destinati ad essere collegati permanentemente in serie in tutte Ie combinazioni, la re- 
sistenza induttiva di shuntaggio è comune ai due motori ed ha quindi valore doppio di 
quella di un solo motore. | 

Nella figura 67 sono rappresentate le resistenze induttive per un solo e per una 
coppia di motori. 

Relais di sovraccarico. — Come si è accennato, l’apertura del circuito di trazione 
per sovraccarico o sovratensione è determinata da appositi relais che agiscono su un 
relais ausiliario che interrompe il circuito di terra delle elettrovalvole dei contattori 
di esclusione delle resistenze di avviamento. Dopo inserite le resistenze viene inter- 
rotta la alimentazione alle elettrovalvole dei contattori di linea determinandone la 
apertura. 

I relais di sovraccarico sono formati da una elettrocalamita eccitata dalla stessa 
corrente di trazione (fig. 68). Quando l'ancora 4 viene attratta si interrompe il con- 
tatto tra V e Le resta così aperto il cuircuito di alimentazione del relais ausiliario ; 
nello stesso tempo l'ancora rimane nella posizione di attrazione per effetto del dente 
di arresto d. | 
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Il ritorno dell'ancora alla posizione normale è ottenuto alimentando a mezzo di 
apposito bottone in prossimità del banco di manovra la elettrocalamita di reinser- 
zione n la quale attraendo l’ancora a libera il dente d e determina il ritorno dell’an- 
cora A. I | 

Il relais è così nuovamente pronto a funzionare. 

La sensibilità del relais viene regolata agendo sulla molla .M a mezzo della vite di 
regolazione RP. 

I relais sono di tipo identico per i locomotori e le automotrici; solo varia a se- 
conda dei casi il numero di spire avvolte nel nucleo N. 


RELAIS DI SOVRACCARICO 


Fia. 68. 


Relais ausiliario. — Il relais ausiliario è destinato a togliere la connessione a 
terra alle elettrovalvole delle resistenze di avviamento in caso di sovraccarico che de- 
termini la apertura dei relais di massima ovvero per azione diretta del manovratore se 
questi agisce su apposito bottone che interrompe la corrente di alimentazione. 

Esso è formato (fig. 69) di una semplice elettrocalamita che attrae un’ancora a 
cui sono collegati due contatti di cui uno connette a terra le elettrovalvole dei vari 
contattori e l’altro connette a terra gli estremi della elettrocalamita del relais ausi- 
liario stesso quando nella elettrocalamita è già stata data corrente attraverso il pul- 
sante o attraverso i relais di massima. 

Una molla antagonista agente sull’ancora assicura l’apertura rapida delle connes- 
sioni a terru non appena manca corrente nella elettrocalamita. 
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Servizi ausiliari. — In un articolo pubblicato nei numeri di maggio e luglio 1930 
di questa Rivista venivano esposte le varie soluzioni date al problema dei servizi au- 
siliari delle locomotive a corrente continua ad alta tensione. 

I progressi di carattere teorico e sopratutto pratico nella costruzione di motori a 
corrente continua a 3000 volt di piccola potenza (da 3 a 10 KW) e la adozione di nuovi 
schemi per il ricupero di 
energia che richiedono 
l'ausilio di correnti a 
bassa tensione di inten- 
sità notevolmente più ri- 
dotta di quella richie- 
sta dagli schemi usati in 
passato, ha fatto prefe- 
rire il sistema di ali- 
mentare direttamente * 
30090 volt sia i motori dei 
compressori d’aria sia 
quelli dei ventilatori. 


Questo sistema, una 
volta risolto il proble- 


RELAIS AUSILIARIO 
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ma di buon funziona- 
mento dei motori ad al- 
ta tensione, presenta il vantaggio, rispetto all'impiego di un motore generatore che 
trasforma in totale o in parte l'energia per i servizi ausiliari a tensione più bassa, 
dell’impiego di un minore numero di macchine pur avendosi per ciascuna una riserva 
completa rappresentata dalla macchina gemella. 

L'alimentazione di tutti i servizi ausiliari mediante un gruppo moto-generatore 
che trasforma la corrente da 3009 volt a 90 volt (1) è stata adottata in una prima se 
rie di locomotive. 

L'insieme di tale gruppo è rappresentato nella figura 70 ed ha le seguenti carat- 
teristiche : 

Potenza in KW del motore, 40. 

Tensione volt, 2x 1500. 

Ampère continui, 13,5. 

Numero dei giri a 3000 volt, 1300. 

Diametro dell’indotto, 450 mm. 

Larghezza apparente del ferro, 250 mm. 

Numero delle cave, 41. 

Dimensioni, 38 x 15,5 mm. 

Interferro sotto i poli principali e ausiliari, 9-6 mm. 
Numero dei conduttori per cava, 40. 

Numero conduttori di una sezione tra due lamelle, 10. 


{1) Per i servizi ausiliari si è adottata la tensione di 90 volt essendo questa la più conveniente per la 
alimentazione degli avvolgimenti di eccitazione dei motori nel funzionamento in ricupero. 
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Diametro del filo nudo e isolato, 1,8-2,1, mm. 
Bobine di eccitazione spire, 324. 
Bobine dei poli ausiliari spire, 280. 

. Diametro del filo delle bobine nudo e isolato 3,2-3,6 mm. 
Diametro e lunghezza di ciascun collettore, 375-456 mm. 
Numero delle lamelle di ciascun collettore, 205. 

Densità di corrente per spazzola, amp. cm.* 4. 

Dinamo : 

Potenza in KW, 30. 

Tensione volt, 90. 

Ampère continui, 330. 

Diametro dell’indotto, 450 mm. 

Lunghezza apparente del ferro, 155 mm. 

Numero cave (come per il motore), 41. 

Dimensioni, 38 x 15,5 mm. | 

Intraferro sotto i poli principali e ausiliari, 5-4 mm. 

Numero dei conduttori per cava, 4. 

Numero di conduttori di una sezione, 2 in parallelo. 

Dimensioni conduttore nudo e isolato, 10 x 3,5-10,6x 4,1 mm. 

Bobine di eccitazione, spire 400. 

Dimensioni del conduttore delle bobine di eccitazione e dei poli ausiliari, 3,2-3,0 
e 85x22 mm. 

Diametro e lunghezza del collettore, 410-194 mm. 

Numero di lamella, 82. 

Densità di corrente per spazzola, amp/cm.' 7,8. 
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Fie. 70. 

Per limitare l'assorbimento di corrente durante lavviamento tra il motore e la | 
linea è inserita in permanenza una resistenza in filo di nichel cromo del diametro di 
3 mm. per un valore complessivo di 50 ohm. 

Còmpito di questa resistenza è anche di evitare una eventuale esplosione delle val- 
vole di protezione in caso di corto circuito al motogeneratore. 

Le curve caratteristiche del gruppo nel quale la eccitazione della dinamo è in se- 

INSIEME DEL MOTORE DA 3000 Volt-10 Kw 
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Fic. 72. 
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' ERATORE 3000-90 Volt-40 Kw 
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sono T1- 


rie con quella del motore, che a sua volta è, in serie con l'indotto di questo 


portate alla fig. 71. 
Per le locomotive di più recente costruzione essendosi potuti approfondire, come 
a 3000 volt di piccola po- 


si è accennato, i problemi teorici e costruttivi dei motori 
tenza a un solo collettore è stato progettato e costruito un motore per l'azionamento 


dei compressori e ventilatori (fig. 72) mentre un tipo analogo ma di potenza ancora 
più ridotta è stato progettato e costruito per l'azionamento dei compressori delle au- 


tomotrici (fig. 73). 
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I dati relativi a questi motori sono quì riportati: 


Motore per i Motore per i 
servizi ausiliari servizi ausiliari 
delle locomotive delle 

automotrici 

Potenza in KW... .0/L0L0L0L0 6 10 3,5 
Volt. . . è» de è’ Re è e e 2600-3000 2600-3000 
Ampère continui «— g Lb ee i ia 3,83 1,35 
Numero di giri al minuto oa e la 1100 1100 
Diametro dell’indotto mm. . . diodo di di a & 340 260 
Larghezza apparente del ferro mm... +0... . 148 200 
Numero delle cave dell’indotto . . . 0... 31 31 
Dimensioni mm. . . - +e. + + 365,66X9,8 30,05 X 8,8 
Numero dei conduttori jr Gab da e de e 90 90 
Diametro filo nudo e isolato mm... ..0.. 0,8-1,12 0,6-0,92 
Tipo di avvolgimento *-&. è Da Serie Serie 
Induzione massima alla base dei denti B. na 22000 23000 
Eecitazione è è we e i Serie Serie 
Bobine di ec citazione une dee a 0 1250 2834 
Bobine dei poli ausiltari . . . ab, E 230 spire 242 
Diametro del filo delle bobine di Uli uizione nudo 

e isolato mm. . . n ce ai 1-5-1. 82 1-1,32 
Interferro sotto i poli pr incipali MD: a È È a 4 4 
Interferro sotto i poli ausiliari mm... . . . . 5 5 
Diametro e larghezza del collettore nm. . . . . 280-25 240-25 
Numero di lamelle sr ite 279 279 
Densità di corrente sotto le spazzole .- +++. 2.3 amp/cm? 0,8 


La costruzione della zona dell’indotto di questi motori ha richiesto lo studio di 
speciali sagome, dato che si sono volute evitare completamente le piegature e la tor- 
sione dei conduttori dopo riuniti tra loro. Un tipo di sagoma adottato per la formazione 


TIPO DI SAGOMA PER LA COSTRUZIONE DELLE ZONE DI INDOTTO.DEL MOTORE 
DA 3000 Volt-10 Kw. 
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Fic. 74-a. 
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della zona è rappresentato nella figura 74. Questa sagoma permette di avere i condut- 
tori di una sezione di avvolgimento compresa tra due lamelle del collettore in un piano 
tangenziale della cava. Dato che ad ogni sezione appartengono cinque fili è evidente che 
la disposizione a strati orizzontali permette di avere una cava meno larga che non la di- 
sposizione a strati verticali e in definitiva un indotto di diametro minore. 


Fio. 74-b. 


Hanno richiesto pure qualche attenzione i problemi dell'isolamento tra i condut- 
tori e tra questi e la massa non essendosi voluto anche in questo caso rinunciare ad 
una alta rigidità elettrica tra conduttori contigui (3000 volt di prova tra due fili con- 
tigui, 5000 tra due strati attigui e 12000 volt tra l’insieme dei conduttori e la massa) 
nonostante l'esiguità dei conduttori e la necessità di ridurre per quanto è possibile gli 
spessori isolanti di classe B. 

La difficoltà maggiore consisteva nell’isolamento del filo che, evidentemente, non 
potendo essere in mica, è in amianto feltrato di spessore 0,2 mm. 
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LPamianto solo non potendo assicurare tra due fili la richiesta rigidità elettrica, 
questi sono ricoperti con vernice a smalto. Si riesce in tal modo a ottenere tra due 
fili isolati avvolfi a eli- 


ÈÀdù co a lungo passo uno 
sull’altro una rigidità 
TÒ elettrica di circa 3000 


rec rorooe roesiconentteieeee nto bulio 


PPIRIILIIIZIZIZZZZZ] ZZZ — volt. 


I BAR: ; L’isolamento tra due 

i VW W ME 4 sezioni contigue è otte- 

(a) \ ‘4 duo ui mica. Nella fi- 
QI \ i A gura To è rappresentata 
‘eoWsee Des EL200224 i lazona del motore da 

Se 10 KW; quella del mo- 


tore da 3,5 KW è del 
tutto analoga. 


X Le bobine di eccita- 
ASTRO U AMIANIÙ ; z 
_ @ C | zione sono isolate con 
N A A » A a .\® à . . 
<A NASTRO La ! criterio analogo a quel- 
lo usato per i motori di 
trazione (fig. 76). 
Fia. 16 Il conduttore di dia- 
metro 1,5, nudo 1,82, 
isolato per motore da 10 KW è isolato in smalto e amianto feltrato. Nella figura 77 
sono rappresentate le bobine principali e ausiliarie del motore da 10 KW. Quelle del. 
motore da 3,5 KW sono di tipo analogo. 


D. | 


Come si è accennato, il motore da 10 KW è previsto, sia per l'azionamento dei 


BOBINE. PRINGPALI E AUSILIARIE - MOTORE 3000 V-10 Her 
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compressori (fig. 78) idi tipo Westinghouse, i quali aspirano 1000 litri di aria al 1’ e 
T 


la comprimono a 7 atmosfere, sia per l'azionamento dei ventilatori e delle dinamo au- 
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Fio. 78. 


GRUPPO MOTORE-DINAMO-VENTILATORE 
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Fia. 79. 


siliarie per la carica della batteria (fig. 79). Il ventilatore, azionato direttamente dal 
motore, ha la portata di 100 m.*° al 1’ alla pressione di 100 mm. di colonna d’acqua. 
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DINAMO AUSILIARIA A 90 VOLT-2000 GIRI-4 Kw. 
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Fi. 80. 


La dinamo ausiliaria (fig. 80) è azionata con l'intermediario di ingranaggi o cinghie 
trapezoidali che portano i giri da 1100 a 2000. Le caratteristiche della dinamo sono le se- 
guenti: 

Potenza in KW, 4,5. 

Volt, 90. 

Ampère continui, 50. 

Numero di giri al minuto, 2000. 

Diametro dell’indotto, 160. 

Larghezza apparente del ferro, 150 mm. 

. Numero delle cave, 25. 

Dimensioni, 7 x 21,5 mm. 

Numero dei conduttori per cava, 6. 

Dimensioni del conduttore nudo e isolato, 1 x 6,25-1,48 x 6,73 mm. 

Tipo di avvolgimento, serie. 

Induzione massima alla base dei denti B, 21000. 

Eccitazione, in serie col motore. 

Bobine di eccitazione, spire 1277. 

Bobine di poli ausiliari, 13. 

Diametro del filo della bobina di eccitazione nudo e isolato, 1,5-1,82 mm. 


Dimensioni del conduttore della bobina del polo ausiliario nudo e isolato 4 x 6,5- 
4,48 x 6,98 mm. 


Interferro sotto i poli principali, 3 mm. 

Interferro sotto i poli ausiliari, 4 mm. 

Diametro e larghezza del collettore, 124 x 45 mm. 

Numero di lamelle, 75. 

Densità di corrente sotto la spazzola (massima), 10 amp/cm.* 


Nella figura 81 sono riportate le curve caratteristiche di un motore da 10 KW 3000 
volt mentre nella fig. 82 sono riportate le curve di un gruppo formato dal motore an- 
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GRUPPO MOTORE -COMPRESSORE 


3000 V - 3.5 KW. 


Fia. 83. 


CONTATTORE ELET.TROMAGNE TICO PER 3000 Volt - 20 Amp: 


Fio. 84. 
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zidetto della dinamo di cui si sono date le caratteristiche, e del ventilatore accoppiato 
al motore. 

1l motore a 8000 velt e 3,5 KW serve solo all'azionamento dei compressori, i 
quali aspirano 570 litri di aria al 1’ e la comprimono a 7 atmosfere, L'insieme del 
gruppo è rappresentato nella fig. 83. 

Contattore elettromagnetico. — Per la inserzione in circuito degli apparecchi au- 
siliari a 3000 volt (gruppi moto-compressori, moto generatori, circuito di riscaldamento 


del locomotore e delle automotrici) è stato studiato un contattore a comando elettrico 
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VALVOLA A 3000 VOLT ED INSIEME DELLE VALVOLE A 3000 VOLT 
IN UNA LOCOMOTIVA DI TIPO UNIFICATO . 


Fic. 85. 


(90 volt nei locomotori, 24 volt nelle automotrici) capace di interrompere normalmente 
una corrente di 25 aumpères a 3000 volt, rappresentato nella fig. S4. 

Il contattore ha due contatti in serie per frazionare l’arco di apertura che è rotto 
dal soffiatore magnetico e contenuto dal parafiamma. 

I due contatti mobili sono azionati da due biellette in carta bachelite comandate 
dall’elettromagnete. I due contatti fissi sono snodati a cerniera e muniti di molla che 
permette un certo spostamento del contatto che nell'apertura può seguire quello mo- 
bile per un certo tempo, il che oltre che aumentare la velocità del distacco relativo 
porta il punto di apertura verso la estremità del contatto. 

Valvole a 3000 volt. — Il tipo di contattore anzidetto non può evidentemente in- 
terrompere corti circuiti per la cui intensità, data la grande potenza ed estensione de- 
gli impianti fissi di elettrificazione; non è del resto possibile provvedere oramai sui 
locomotori un interruttore adeguato e di dimensioni accettabili sia per il circuito di 
trazione che per quelli ausiliari. 
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Mentre per il primo, come si è accennato in caso di corto circuito, vengono messe 
in serie con esso tutte le resistenze di avviamento con il che la corrente viene limitata 
a un centinaio di ampère rendendo così possibile ai contattori di linea di aprire il 
circuito con tutta sicurezza, per i vari circuiti ausiliari non è evidentemente possibile 
per ragioni di semplicità adottare lo stesso sistema ed è quindi necessario ricorrere a 
fusibili di dimensioni appropriate. 

Il tipo di protezione con valvole adottato per i motori generatori a 3000-90 volt 
40 KW è rappresentato nella fig. 85. Il tnbo della valvola è di fibra e amianto il fusibile 
è d’argento. ®gni valvola è provvista di camera cilindrica di espansione dei gas mu- 
nita di rete taglia-fiamme. 

Ogni motore-generatore è protetto da tre valvole in parallelo i cnì fusibili hanno 
rispettivamente la capacità di 36, 17 e S ampère. Tra la prima e la seconda valvola è 
inserita una resistenza di 10 ohm e altra di 20 ohm è inserita tra la seconda e la terza 
‘alvola. Dopo le tre valvole vi è una resistenza di 50 ohm che serve, oltre che all’avvia- 
mento del gruppo, anche a limitare la corrente per eventuali corti circuiti. 

Nelle locomotive con servizi ausiliari a 3000 volt ogni motore è protetto da una 
sola valvola dello stesso tipo. Dato che ogni motore ha permanentemente in serie una 
resistenza di 100-200 ohm la corrente di corto circuito che la valvola è eventualmente 
chiamata a interrompere, ha un valore limitato a poche diecine di ampère e quindi è 
eliminata la possibilità di scoppi. Nella fig. 85 anzidetta è rappresentata anche la si- 
stemazione delle varie valvole per i motori ausiliari e per, it riscaldamento nonchè 
quella delle resistenze addizionali. 

Regolatore di carica della batteria. — Nonostante esistano numerosi tipi di rego- 
latori per la carica delle batterie, l’esperienza fatta con vari apparecchi ha consigliato 
lo studio di un nuovo tipo di regolatore il quale, se anche non presenta la sensibilità 
di altri apparecchi, ha il pregio di una grande semplicità e robustezza ed è composto 
delle stesse parti componenti il relais di sovrac- 
carico, 

Nella fig. 86 è rappresentato lo schema di 
questo apparecchio il quale è composto da una 
elettrocalamita eccitata con una corrente deri- 
vata dai poli della dinamo e da una armatura. / 


che ruota nel campo della elettrocalamita e che 
Fio. 86. -- Schema del regolatore di carica è attraversata dalla corrente di carica della bat- 
teria. 

Tin contrappeso / segnato in fig. 87 mantiene normalmente chiuso il contatto 
che dà corrente all’elettromagnete M. L’ancora di questo elettromagnete è mantenuta 
allontanata dal nueleo per azione di una molla la cui forma viene tarata in relazione 
alla tensione normale di alimentazione della batteria. 

Quando la tensione fornita dalla dinamo supera il valore minimo di carica della 
batteria l’azione dell’elettromagnete M° supera quella della molla antagonista, l'ancora 
è attratta e il contatto c si chiude dando passaggio alla corrente di carica della: bat- 
teria. 

Se la tensione fornita dalla dinamo scende al di sotto del valore corrispondente 
alla carica, la corrente tende a passare dalla batteria alla dinamo. L’ancora / ruota 
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in modo che il contatto £ si stacca interrompendo così la corrente che passa nell’elet 
tromagnete m. L'interruttore € si apre e la carica cessa; subito dopo l'armatura / 
torna nella posizione normale e il contatto S si chiude. Però se la tensione della dinamo 
è ancora bassa la eccitazione della elettrocalamita M non è sufficiente ad attrarre l'an. 
cora e il contatto Cl resta aperto fino a chela tensione non è risalita al valore normale 
di carica. 

Come si è accennato, questo relais, sebbene presenti dal punto di vista teorico e per 
applicazioni a dinamo a tensione costante, qualche lacuna, in pratica si è dimostrato 
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CIT 


INSIEME DEL REGOLATORE DI CARICA DELLA BATTER:A 


Fie. 87. 


assai adatto a regolare la carica della batteria durante il ciclo di lavoro dei locomotori, 
con tensione continuamente variabile quale si ha in pratica, in modo più soddisfacente 
di altri regolatori più sensibili. 
Batteria di accumulatori. — Come si è accennato, il circuito di comando e blocco 
e il circuito luce sono alimentati da una batteria di accumulatori formata da 42 ele- 
menti ripartiti in sette cassette identiche a quelle impiegate nella illuminazione delle 
‘arrozze. La capacità e di 125 ampère-ora al regime di scarica di 25 ampéère, Il regime 
di carica è inferiore a 15 ampère. 
[Insieme dei circuitti ausiliari. — Nella figura 88 è riportato lo schema dei cir- 
 cniti ausiliari comprendente gli apparecchi sopradescritti. 
Lo schema e le parti che lo compongono sono identici per i vari tipi di locomo- 
tive. o 
Il comando dei circuiti ausiliari si effettua da ciascuna cabina di comando a 
mezzo di quadri rappresentati alla fig. 89 contenenti i coltelli, gli interruttori e le 
valvole. 
Apparecchi di misura. -—- Gli apparecchi principali di misura consistono in: 
1) Un voltometro con scala 1-4 K V munito di resistenze addizionali collegato 
alla presa di corrente. 
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INSIEME DEI CIRCUITI AUSILIARI DI UNA LOCOMOTIVA A 3000 VOLT 


Fic. 88. 


2) Un amperometro indicante la corrente nelle armature dei motori inserito me- 
diante shunt a valle della armatura del motore 4 nei locomotori F.424 ed automo- 
trici E. 24, del motore 6 nei locomotori E. 626 ed E. 326, e del motore 8 nei locomo- 
tori E. 428 (fig. 37). 

3) Un amperometro indicante la corrente nei circuiti di eccitazione inserito me- 
diante shunt a valle del circuito di eccitazione del motore 1 in tutti i tipi di loco- 
motori. 

Normalmente le indicazioni degli amperometri 2 e 3 devono coincidere. Solo in 
caso di slittamento di uno dei due motori di serie-parallelo o parallelo le indicazioni 
degli amperometri divengono diverse dando così al guidatore un avvertimento dello 
slittamento delle ruote. 
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QUADRI DI COMANDO DEI CIRCUITI AUSILIARI 


INSIEME DEGLI APPARECCHI DI MISURZ 
PER LE LOCOMOTIVE A 3000 VOLT 


INSIEMF DELL'ACCOPPIATORE A 3000 VOLT PER RISCALDAMENTO ELETTRICO 


Fia. 91. 
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Per i servizi ausiliari sono previsti: 

1) Un amperometro indicante la corrente complessivamente assorbita dai motori 
e circuiti ausiliari. 

2) Un amperumetro con zero centrale che indica la corrente di carica o scarica 
della batteria. | 

3) Un voltometro che indica la tensione fornita dalle dinamo ausiliarie. 

Il complesso degli apparecchi è raccolto in unica scatola che si trova a destra del 
banco di manovra e porta anche i pulsanti per la apertura e ehiusura dei relais e le 
lampade spia del combinatore dei motori (fig. 90). 

Riscaldamento elettrico. — Il riscaldamento elettrico delle cabine di manovra è 
effettuato da radiatori alimentati alla tensione di 3000 volt attraverso un coltello, 
una valvola e un contattore elettromagnetico. 

Riservandoci di parlare in altra occasione del sistema adottato per il riscalda- 
mento per le carrozze, nella figura 91 è riportato il disegno del giunto di accoppia- 
meuto tra la locomotiva e i veicoli e tra questi per l’alimentazione del circuito di ri- 
scaldamento. Le quote principali sono quelle fissate dalle norme dell’U-1-C ed è possi. 
bile quindi l'accoppiamento con i tipi già in uso presso altre Amministrazioni per 
1000 e 1500 volt. 

Il tipa di accoppiamento sopra accennato resiste ad una prova di tensione di 
18000 volt. 

L’accoppiamento è munito di serratura di blocco apribile con la apposita chiave 
internazionale stabilita nelle norme dell’ U.I.C., che obbedisce alle seguenti condi- 
zioni: 

a) Non è possibile aprire il coperchio dell’accoppiamento senza la chiave di 
blocco la quale non può essere estratta che in posizione di coperchio chiuso ovvero 
nella posizione inclinata che il coperchio assume quando la spina di accoppiamento è 
entro la scatola. 

Db) Se la chiave viene estratta nella posizione di coperchio inclinato senza che la 
spina di accoppiamento sia entro la scatola, il coperchio ricade nella posizione di 
chiuso e la serratura lo blocca in questa posizione. 

c) La chiave di blocco è in possesso di chi eseguisce la manovra agli accoppia- 
menti solo quando questi sono senza tensione. 


La nostra Rivista per !a direttissima Bologna-Firenze. 


La ferrovia direttissima Bologna-Firenze, apertasi puntualmente all'esercizio il 23 aprile del- 
l'Anno XII, è un avvenimento di tale importanza per l'ingegneria ferroviaria italiana che non può 
recar meraviglia se ha formato e formerà ancora oggelto, su queste pagine, di note e notizie, di 
articoli e monografie. 

Senza dire di una pubblicazione in corso d'indole generale a cura del nostro Collegio, nel pros- 
simo numero illustreremo, con una memoria d'insieme, alcuni impianti o particolari di lavori non 
ancora posti da noi in rilievo; più tardi confidiamo dì poter pubblicare articoli separati su ar- 
gomenti di speciale interesse. 

Frattanto vogliamo ricordare che questo periodico sin dal primo anno di vita, il 1912, si 
occupò della grande opera (V. 1° semestre, pp. 463-464; 2° semestre, p. 50). Nel 1913 pubblicammo 
altri cenni (nel 1° semestre, alle pp. 49, 118, 189 e 344; nel 2° semestre, alle pp. 107, 271, 305 
e 412). Le ultime due citazioni si riferiscono a due interessanti studi: uno sui binari di servizio 
nelle valli del, Setta e del Bisenzio, a firma degli ingg. Mamoli e Jacobini; l'altro sulla ferrovia aerea 
di servizio al cantiere dei pozzi inclinati, dell’ing. Jacobini. 

Per tacere poi di brevi cenni, ci limitiamo alla memoria sull’avanzamento dei lavori pub- 
hlicata nel giugno 1924 e alle due interessantissime sulla grande galleria dell'Appennino ap- 
parse nel 1929: una -nell'ottobre, dell'ing. Pini; l’altra, per la parle geologica, nel settembre, del- 
l'ing. Maddalena. 
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Ferri da cemento armato e piccoli sagomati 
ad alta resistenza e piegabilità 


Studio del Dott. PIETRO FORCELLA, del R. Istituto Sperimentale delle Comunicazioni — sezione Ferroviaria 


Riassunto — L’'A., dopo aver accennato alla media delle caratteristiche meccaniche che presen- 
tano sino ad oggi i ferri da cemento arniato in uso corrente e i piccoli sagomati (piatti, angolari, ecc.) 
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espone con quale criterio economico si possono incrementare correntemente del 30, 40 e 50 % i limiii 
elastici di tali prodotti correnti e ciò senza far perdere ad essi il pregio della piegabilità. 

La questione interessa implicitamente economia delle materie prime, specificamente l'economia 
dell’impiego di detti materiali nel campo delle tvostruzioni e corrispotulde ai prossimi bisogni della 
tecnica. 


PRDOMUNSA. 


Attualmente i comuni tondini per ferri da cemento armato e i piccoli sagomati 
(piatti od angolari) presentano ‘aratteristiche meccaniche entro i limiti seguenti : 
a) limite di snervamento (E)... da 20 a 838 Kg/mm? 
Db) Carico massimo di rottura (R) da 40 a 52 Kge/mm? 
c) Allungamento totale (A)... da 86 a 22% (»u barretta 10/100) 
di Contrazione . 0.0.0... da Ti a 559% 
e) Urti ripetuti a flessione alterna. da 2500 a 4500 (a 7 Kg/em. su barretta Ams- 
ler da nm. 19 di diametro), 
f) Prova di piegatura = ad U sino a combasciamento. 


Col criterio attuale di lavorazione, laminazione e raffreddamento all'aria, i valori 
massimi di E e di R, rispettivamente di 38 e di 52 Kg/mm?, non possono essere di mol- 
to superati che a scapito della prova di piegatura a blocco, se non facendo qualche lieve 
paesaggio per trafilatura oppure per torsione a freddo (Brevetto Isteg). 

Questi due sistemi implicano rilarorazioni che sono relativamente costose e che non 
possono indurire più del 20% il prodotto senza ridurre notevolmente il grado di pie- 
gabilità a freddo che si esige sul ferro da cemento armato per il suo pratico impiego. 


TRATTAMENTO TERMICO ECONOMICO PER AUMENTARE PRATICAMENTO ALMENO DEL 509 11 LI- 
MITO DI SNERVAMENTO DI TALI PRODOTTI, SENZA MENOMARNE TL GRADO DI PINGABILITÀ A 
FREDDO. È | 


Vi sono degli acciai comuni cosiddetti dolci, di corrente fabbricazione, i quali, 
quando contengono tenori di Carbonio e di manganese in certe proporzioni ed hanno 
tenori normali di Silicio, Fosforo e Zolfo, a temperature comprese fra 850° e 950° 
prendoon tempera in acqua fredda, amwmentando di almeno il 50% il loro limite di sner- 
vamento, senza per questo fragilizzarsi, 
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Tav. I. 


Tondini da cemento armato da 14 cm. di diametro, costituiti di acciaio comune, ma di 
composizione chimica tale da permettere un ‘optimum ,, di rendimento alla semplice tempera 
in acqua fredda. 


FiG. 1. — Scala 1/1. FIG. 2. — Scala 1/1. 
Piegatura per urto e blocco Piegatura per urto e blocco 
. del tondino non trattato. del tondino trattato. 


Brinell 126 Brincll 216 


<-— — Profilo di piegatura — +» 


FIG. 2-bis. —- Scala 1/1. 


e — Faccia di piegatura — +» 


Fic. 3. — Ingr. 1000 diametri. Fic. 4. — Ingr. 1000 diametri. 
Allo stato originario. Dopo tempera in acqua fredda. 
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Per queste 2 proprietà fisiche da raggiungere contemporaneamente non occorre 
quindi alcun rinvenimento (1). 

l’osto ciò, per uttenere in pratica il prodotto con le caratteristiche suddette basta 
semplicemente far stnisci@re nell'acqua fredda il tondino o il piccolo sagomato mentre 
esso va uscendo dal laminatoio; beninteso a temperature comprese fra 850" e 900°. 

La sistemazione del canale d’acqua all’uscita dal laminatoio, il regolaggio dell’at- 
flusso e dell’efflusso dell'acqua, la lunghezza e il volume del canale, il tutto deve essere 
inteso ad avere acqua corrente sempre fredda e ad avere il tondino o piccolo sagomato 
completamente freddato durante lo «striscio » nell'acqua. ‘ 

Come facilmente si può intuire, tale semplice impianto non può che costare pochis- 
simo di fronte all'incremento minimo del 50) % del limite di snervamento e del 40 % 
del carico di rottura alla prova di traziune e ciò senza frugilizzure il prodotto, come 
st dimostrerà in seguito, 


PROVE ESEGUITE. 


Molte prove preliminari sono state fatte in laboratorio su tondini da 5, 7, 9, 14, 
17 e 1s mm. di diametro, su ferri piatti da mm. 14x4 (sezione di 56 mm?) e su qualche 
piccolo ferro sagomato (triangolare). 

Successivamente è stata fatta una prova pratica presso uno stabilimento che si è 
gentilmente prestato, su un tondino da 14 mm. di diametro. 

Tale prova pratica ha confermato quanto dalle prove preliminari era da attendersi 
dal punto di vista delle caratteristiche meccaniche e tecuologiche ed ha dimostrato la 
possibilità di ottenere agevolmente il prodotto. 

Credo opportuno dichiarare che, nel corso delle prove preliminari sono scaturite 
due osservazioni importanti : 

1. Che il migliore rendimento al suddetto trattamento termico viene dato da ac- 
ciai dolci il cui valore originario di R si trovi tra 46 e 52 Kg/mm?. 

2. Che per acciai comuni un pu’ più dolci, il cui valore di KR sì trovi compreso fra 
42 e 45 Kg/ium?, pur essendo il rendimento logicamente un pu’ più basso che nel caso 
precedente, sì ottiene sempre di portare con il trattamento in parola il limite di sner- 
vamento allo stesso valore in cui prima del trattamento era dato dal carico di rottura, 
ossia con incremento che varia dal 25 al 30%. 

Potendosi vttenere di più con acciaio di cui all'osservazione 1) non è il caso di 
rivolgere l’attenzione agli acciai più dolci di cui all'osservazione 2); ma è bene tener 
presente tale argomento qualora si abbia la necessità di utilizzare per tondini da ce- 
meuto armato partite di lingotti o di billette già fabbricate i cui valori di R fossero 
ritenuti troppo bassi di fronte alla richiesta dell’utente. 

A parte quanto sopra, ecco quanto si può ottenere di meglio du un acciaio dolce 
comune opportunamente scelto per compostzione chimica e per caratteristiche meccani- 
che originarie. (Vedi Tav. 1, fig. 1, 2, 1-bis, 2-bis, 3 e 1). 


(1) Vedere il Rendiconto della XXII Riunione dell’Associazione Italiana per gli Studi sui materiali 


du costruzione, tenuta in Torino nel settembre 1928. Allegato N. 9, pagg. 131-147. (Dott. P. Forcetta: 
Alcuni nuovi risultati delle prove ad urti ripetuti a flessione alterna). 
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TAv. IL 


Fotografia in grandezza naturale di altri tondini di acciaio comune tipo corrente di di- 
verso diametro che, temprati in acqua fredda, hanno raggiunto la resistenza di 65 Kg/mm? 
e un limite di snervamento di 52 Kg/mm®. 


Fia. 5. — Scala 1/1. 


Tondini da mm. 17 - 7 e 5 di diametro 
provati alla trazione. 


Da notare la grande contrazione di 
rottura e, conseguentemente, il forte 
allungamento in prossimità della rot- 
tura. 


Fic. 6. — Scala 1/1. 


Tondini da mm. 18 - 14- 

5 e 9 di diametro pie- 

gati per urto e portati 
a blocco. 


Da notare l'assenza 
di qualsiasi incrinatura. 
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Tav, III 


2 


Fotografia in grandezza naturale di un ferro piatto da 65 Kg/mm? di 'resistenza alla 


trazione, piegato a freddo per urto ed a blocco, dopo tempera in acqua fredda. 


Fic. 7. — Scala 1/1. 


Caratteristiche meccaniche Allo stato oritrinario Dono temape DI bai Rilievi 
. Quae No all'uscita dal laminatoio . 
e tecnologiche (Vedi Tav. I- Fig. 3) (V.T v. II - Fic. 5) sul prodotto trattato 
Limiti di snervamento 35 60 Incremento 70°/, 
(E Kg/mm?) x ec 
Carico di rottura (R_ Kg 50 75 Incremento : 50°/, 
mm.?) | . 
Allungam. % (su 10 diam) 30 12 Buono relativamente ri- 
| spetto al valore di R rag- 
| giunto 
Contrazione % . . . . 70 55 All. relativamente al va- 
lore di R raggiunto 
Resilienza. . . . .. 14 14 Costante 
Urti ripetuti alterni . 7000 14000” Incremento 100 °/, 
Piegat. per urto e blocco | completa completa Costante 


| (Vedi Tav.I-Fig. 1) |(Vedi Tav.I-Fig. 2) 
i ; na 
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SONCLU SIONN 


Per quanto i Regolamenti Italiani sull'impiego del ferro nel cemento non ammet- 
tano ancora l'adozione di « ferri » di maggior resistenza in cementi che già sono di 
maggior resistenza, si ritiene che sia opportuno portare l'attenzione degli interessati 
(Enti pubblici e privati) su questi importanti problemi che non solo riguardano la tec- 
nica delle costruzioni, ma anche l'economia del ferro. 

E ciò a maggior ragione, quando all'interessato si prospetta l'impiego di un pro- 
dotto metallurgico di acciaio comune, ma con caratteristiche meccaniche e tecnologiche 
di acciaio quasi speciale e, cioè, in condizioni tali da offrire, insieme ad una rilevante 
economia, la massima sicurezza. 
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LIBRI E RIVISTE 
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La nuova sede della Scuola d’ Ingegneria di Milano. 


Il senatore G. Fantoli, commissario direttore della Scuola d’ingegneria di Milano, e il prof. 
C. I. Azimonti, vice direttore, hanno avuto la felice iniziativa di pubblicare un ricco ed ampio 
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volume per illustrare degnamente, con il corredo di molti elementi grafici, la nuova sece di quel 
glorioso politecnico. 

La nuova sede, per larghezza e perfezione di impianti, fa onore all'Italia Fascista come frutto 
degli sforzi che in nobile gara hanno compiuto Stato, Enti locali ed anche privati. A generosi do 
natori è dovuta la vita di sette Scuole di perfezionamento per ingegneri già laureati che si svolge 
a lato del quinquennio classico di studi. 

Della nuova sede diamo una planimetria generale, indicando la destinazione di ogni fabbri- 
cato e dando un cenno sugli istituti ed impianti di maggior importanza. 


Fabbricato A. — Oltre gli uffici di Direzione ed Amministrazione, comprende la biblioteca della 
Scuola con più di 40.000 volumi e l’Aula Magna. 
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l'abbricati degli insegnamenli generali B e C — Conltengono, ognuno, due grandi aule ad anfi- 

teatro e aule di disegno molto ampie; ed inoltre 
quello verso nord B il gabinetto di disegno macchine, il gabinetto matematico con biblio- 
teca di circa 7000 volumi, una collezione mineralogica e geologica ed il gabinetto di costru- 
zioni aeronautiche: 
quello verso sud C l'istituto di geodesia ec topografia, già dotato di strumenti moderni di 
precisione ma che si arricchirà presto di un fotocartografo Nistri per la restituzione topo- 
grafica delle fotografie fatte dagli aerei. 

Fabbricato D — Laboratorio sperimentale di Idraulica (impianto provvisorio in attesa dellIsti- 
tuto d’Idraulica che sarà costruito in seguito); Laboratorio di meccanica industriale; Gabinetto 
di costruzione delle macchine; Gabinetto per la costruzione dei motori e degli impianti in- 
dustriali. 

l'abbricato E — Gabinetto di metallurgia e miniere; Gabinetto di costruzione di ponti e grandi 
strutture; Gabinetto di architettura; Laboratorio di meccanica applicata alle costruzioni; La- 
boratorio per la prova dei materiali. 

Fabbricato F — Comprende l’istituto della fisica sperimentale e tecnica e quello dell'elettrotecnica 
generale, ambedue largamente dotati per scopi didattici e di ricerche. Da notarsi l'impianto 
per l’aria liquida e la sezione radiotecnica. 

l'abbricato G — Istituzione elettrotecnica Carlo Erba, fondata nel 1887, che costituisce anche il 
laboratorio di misure elettriche del Politecnico ed ospita la Scuola-laboratorio di elettrotecnica 
per operai e la Scuola di perfezionamento per ingegneri elettricisti. 

Fabbricato H — Contiene l'istituto di chimica industriale con una sezione per lo studio dei com- 
bustibili ,la scuola di perfezionamento per l’industria del gas ed una biblioteca con 30.000 
volumi e 50 riviste. 

Fabbricato I — Comprende l'istituto di chimica generale ed analitica e quello di elettrochimica; 


vi sono un salone per i raggi X, i laboratori di elettrochimica ed elettrometallurgia, di chimica 
fisica e metallurgica. 


(B. S.) La nuova locomotiva tipo “ mountain, delle ferrovie dello Stato Francese. (Bulletin 
de l’Associatimm Internationale du Congrès des Chemins de fer, luglio 1938). | 


Le ferrovie dello Stato francese hanno messo in servizio delle nuove locomotive tipo « Moun- 


tain » (v. fig. 1), che differiscono dalle locomotive « Mountain » di tipo precedente essenzial- 


= ari, 


inente per un aumento della potenza di vaporizzazione della caldaia, per alcuni nuovi dispositivi 
e per l'xlozione di 3 cilindri a semplice espansione con distribuzione a valvole. 

Per aumentare la potenza di vaporizzazione della caldaia la superficie totale di riscaldamento 
© stata elevata da 217 m? a 287,35 m? e la superficie della griglia da 4,43 m° a 5 m?. 

La pressione in caldaia è di 20 Kg. 


7 
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Tra i nuovi dispositivi adottati la principale originalità è il caricamento automatico del car- 


bone. 
Il carbone cade per gravità dal tender in una camera A (vedi fig. 2) collocata al disotto 


del fondo della cassa che contiene il carbone. 
Dei registri a coulisse 
permettono di regolarne la 


Locomotive 


‘e° 
ils de vo, è, 
-— —_ EL 


quantità. Una vite di ac- 


) 


«IT 
ciaio fuso D trascina il car- J l B Tender x 
bone in un tubo a cannoc- Ù h H rccnene 
chiale F che sta sotto la pas- D | L 
sarella che unisce la locomo- “ARC SEI Su ito SLI a: 1, 
: N eouba CS NEAKAITIID N 3 
tiva al tender, e così arriva to tas 2 ap 
ad un condotto verticale H M ML : 
situato nell’interno del fo- 
colare e protetto da un ele- L Lo L 
mento di griglia J. o | 
: . . l'apeur 7 
Giunto in cima al con- 
File. 2. 


dotto H, il carbone è get- 
tato sulla griglia a mezzo di getti di vapore sotto pressione. La pressione di questi getti è rego- 
lata a mezzo di rubinetti posti a portata di mano del fuochista. 

Per permettere gli spostamenti relativi tra tender e locomotiva, la vite F in corrispondenza 
del tubo a cannocchiale è snodata. Il movimento della vite è dato da una coppia di ruote dentate, 
che, a mezzo di giunti cardanici, è collegata a due pistoni O e O° che si spostano alternativa- 
mente in due cilindri dì vapore montati sulla parte inferiore della locomotiva. 

Il lavoro del fuochista, in una macchina munita di tale dispositivo di caricamento automatico 
del carbone, si riduce a manovrare un certo numero di rubinetti di presa vapore che permettono 
di far variare la velocità della vite e la pressione dei getti di vapore, così da realizzare il grado 
d'alimentazione che si desidera e da assicurare una regolare distribuzione di carbone sulla griglia. 

Altra particolarità della locomotiva è quella d’avere il corpo cilindrico di acciaio speciale al 
nichel, allo scopo di diminuirne il peso, e quella di avere nel focolare una volta a tubi d’acqua. 

Come già è slato accennato, la locomotiva è a 3 cilindri a semplice espansione. 

Per ottenere un'apertura ed una chiusura un po’ più rapida che col classico dispositivo a cas- 
setto, è stato adottato un dispositivo a valvole Renaud caratterizzato dall'impiego di un albero di 
distribuzione che porta dei tamburi muniti di camme la cui sporgenza varia durante la rota- 
zione secondo una legge determinata. Queste camme provocano l'apertura e la chiusura delle val- 

vole per mezzo di bilancieri richiamati da molle. 
! Le variazioni di sporgenza delle camme sono 
SNALITA (SR AO MIAI EI GIONA Z/AI prodotte nel seguente modo: ciascuna camma 

È fa parte di un corsoio (vedi fig. 3) che può spo- 

starsi nel corrispondente tamburo. Al centro del 


corsoio si trova una finestra rettangolare, all’in- 
terno della quale trovasi un eccentrico triango- 
lare, calettato su un albero reso immobile du- 
rante la rotazione. La rotazione della camma, co- 
stantemente tangente a questo eccentrico, obbli- 
ga la camma stessa ad assumere una serie di 
spostamenti nel corsoio del tamburo. 

Facendo girare l'albero sul quale è montato 
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‘l’eccentrico triangolare, il macchinista può fare assumere all’eccentrico stesso una serie di posi- 
zioni diverse. Può così regolare il grado d'ammissione secondo l’importanza del lavoro da pro- 
durre e variare il senso della marcia. 

Un'altra caratteristica della nuova locomotiva Mountain è quella di avere nel tender un di- 
spositivo di presa d’acqua che permette di effettuare il rifornimento d’acqua da un canale dispo- 
sto lungo il binario, senza fermare il treno, ma solo riducendone la velocità. 


La locomotiva ha permesso di guadagnare sul percorso Parigi-Cherbourg una buona mezz'ora. 


— Ing. Der Guerra. 


(B. S.) Contributo allo studio comparativo dei costi di produzione della ghisa di rifusione al 
cubilotto ed al forno elettrico. P. L. TAGLIAFERRI. (La Metallurgia Italiana, febbraio 1933). 


La rifusione della ghisa al forno elettrico è generalmente ritenuta una esibizione scientifica 
che solo possa avere applicazione pratica in particolari e rari casi di Società produttrici di energia 
elettrica che abbiano in determinati periodi di tempo un eccesso di energia, rispetto ai bisogni 
dei consumatori, da utilizzare. 

Tali circostanze sono senza dubbio favorevolissime per raggiungere una rifusione economica 
della ghisa, sia per il costo di produzione dell'energia — sempre notevolmente più basso del 
prezzo di acquisto — e più ancora per le difficoltà di un conveniente collocamento dell’ecce- 
denza prodotta, ma non sembrano indispensabiliper potere stabilire la convenienza economica del 
forno elettrico rispetto al cubilotto. 

L’autore ricorda un precedente studio fatto nel 1921 da Mr. Elliot di Cincinnati sulla rifu- 
sione della ghisa al forno elettrico, che destò allora vivissimo interesse e sollevò numerose di- 
scussioni sull'argomento, dove venivano dimostrati alcuni vantaggi essenzialmente di natura 
tecnica, come quello — da tutti riconosciuto — di potere raggiungere nel forno elettrico tempe- 
rature più elevate di quelle ottenibili al cubilolio, conseguendo con ciò un prodotto di qualità 
notevolmente superiore. Però in tale studio veniva senz’altro ritenuto — dal lato economico — 
il confronto sfavorevole alla produzione del forno elettrico rispetto a quella con cubilotto, e ciò 
per evidenti ragioni locali di costo delle materie prime occorrenti per i due sistemi. 


In Italia però dove l’energia elettrica scaturisce abbondante dallo scroscio delle nostre valli, 
inentre il carbone occorrente per il cubilotto viene pagato a caro prezzo ai produttori esteri, il 
problema, secondo l’autore, cambia completamente aspetto, e anzi si capovolge nelle conclusioni. 
L'autore ne fa la dimostrazione eseguendo un confronto fra i costi di produzione dei due casi. 


Caratteristica del forno elettrico è una produzione continuativa che può essere spinta anche 
a oltre 1500 ore consecutive, dopo di che si rende necessaria la ricostruzione della volta e di parte 
del rivestimento refrattario; nel cubinotto invece si ha una produzione intermittente di alcune 
ore al giorno con ritocchi di manutenzione giornaliera per pulitura dalla incrostazione di loppe 
c rifacimento della parte inferiore del crogiolo. Di ciò è tenuto conto estendendo il confronto 


alla produzione di un intero anno. 


Inoltre un impianto elettrico ha un costo notevolmente più elevato di quello del cubilotto, 
imentre invece presenta il vantaggio di potere impiegare tornitura di ghisa e di ferro e rottami 
scadenti non utilizzabili al cubilotto, e anche di ciò è tenuto conto nello stabilire le quote di 
ammortamento, gli interessi del capitale e il prezzc delle materie prime ferrose. 


Naturalmente queste differenze di caratteristiche incidono in misura diversa a seconda della 
quantità di ghisa fusa, e il confronto viene quindi fatto per i tre casi di piccola, media e grande 


produzione. 


Tutti i termini insomma sono resi paragonabili. I risullati esposti sono i seguenti: 
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1° caso. Produzione di tonn. 600 di ghisa all'anno. 
Costo della ghisa liquida al forno elettrico L. 0,331 al Kg. 
Costo della ghisa liquida al cubilotto L. 0,333 al kg. 


2° caso. Produzione di tonn. 2700 di ghisa all'anno. 
Costo c. s. al forno elettrico L. 0,277 al kg. 
Costo c. s. al cubilotto L. 0,330 al kg. 


3° caso. Produzione di tonn. 4500 di ‘ghisa all'anno. 
Costo c. s. al forno elettrico L. 0,240 al kg. 
Costo c. s. al cubilotto L. 0,330 al kg. 


Tali prezzi, interessando solo il confronto, sono stati fatti per la sola ghisa liquida quale viene 
spillata dal forno elettrico, o dal cubilotto, essendo le spese di formatura, trasporti interni e 
quelle generali ritenute uguali nei due casi. 

Come si vede, la convenienza della rifusione al forno elettrico rispetto a quella al cubilotto 
si accentua con l’aumentare della potenzialità dell'impianto. 

La produzione con il forno elettrico può essere sorvegliata e corretta durante la marcia del 
forno, mentre ciò non è possibile al cubilotto dove le miscela sono affidate all’empirismo e alla 
pratica del conduttore il quale, d’altronde, raramente ha cognizioni scientifiche da utilizzare. 

Tutto ciò considerato, i vantaggi economici della rifusione con forno elettrico dovrebbero es- 
sere appannaggio delle fonderie di forte potenzialità, tanto più che anche le migliori proprietà 
tecniche della ghisa così prodotta possono essere da esse meglio sfruttate. Ed è da auspicare che 
tale sistema di produzione — non tributario all’estero per le principali materia prime (carbone e 


ghisa di prima fusione) — per i fini supremi dell'economia nazionale abbia la più larga estensione. 


(B. S.) Studio sistematico delle sollecitazioni delle chiavarde (Railway Age, 24 giugno 1933). 
L'articolo descrive il modo in cui furono effettuate dalle ferrovie americane interessanti espe- 
rienze sui giunti di rotaie. Tali esperienze avevano lo scopo precipuo di determinare gli effetti 
degli urti e della velocità dei treni 


dje-5000 lb. Increàse in Tensioni 


sugli sforzi e sui momenti che si 


verificano nelle chiavarde. I risul- 


Y Decrease 


tati delle esperienze sono riportati in 
diagrammi e in fotogrammi, nonchè 


| in una tabella numerica. Ci limi. 


| tl i i 
I A arsionl\ tiamo a riportare ed illustrare due 
| if \ i I fotogrammi, che ci sembrano assai 
» #% —— == i ni srt ee Tie a . 5 
desti MER dr interessanti. 
| beetle 
-Compress/on La fig. 1 rappresenta nei tre 


diagrammi inferiori, le sollecitazioni 


che si verificano in corrispondenza 
delle fibre estreme di tre tipì 
di stecche ad angolo, durante la 
marcia di una locomotiva Pennsyl. 


VORO | 
vania, alla velocità di 62 Km./ora. 


A 
= a cia Il diagramma superiore, invece, sì 
Fic. 1. — Fotogramma delle variazioni di sforzo in corrispon- riferisce alla tensione della corri. 
denza di una chiavarda e delle fibre estreme di tre tipi di stecche. 4 . 
spondente chiavarda. Nel diagram- 


oa ab uao in Spoon = aumento Ci ieniona: 
g. 2250. — decrease = diminuzione. — 10. b. per ma superior ’altezz z 
sq. in. = 790 Kg./om.2 — Bolt = chiavarda. periore, l'altezza del rettan 


golino posto a sinistra, indica, in 
scala, la tensione di 2250 Kg.; mentre, nei tre diagrammi inferiori, l'altezza del rettangolino 
indica la sollecitazione di 700 Kg./cm.?. La massima sollecitazione che si nota è di 1540 Kg./cm.?. 
Dai diagrammi ottenuti, è facile vedere che, inentre sono molto sensibili le variazioni 
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“ P Pi, 
———_ da COREA 


©, / 
CI —— _ tl. 
LI 


invariato. hiermediate bolt- 5 


Il fotogramma (fig. 2) tende a | 


di sollecitazione nelle stecche, nelle = ( = ( \ I 
chiavarde lo sforzo rimane pressochè uren IDE 


dimostrar meglio tale fatto. In esso ARENARIA è, pe 
si sono messi a confronto i diagram- | x 
mi di variazione della tensione di : IL ste i 
quattro chiavarde con quello di va- | 
riazione dello sforzo nella parte su- 


periore della stecca ad angolo, in 
Î ì ; 
corrispondenza del passaggio di una | erease Intermediate bolt-@ 


locomotiva. Le scale a sinistra cor- 


rispondono alla variazione di 4.450. Il Decrceose 


End bolt 6. 


Kg. nella tensione delle chiavarde. 


i a RARI, AN E | 
a dregongi 


Le variazioni effettivamente verifica- 
tesi nella tensione delle chiavarde, 


come si vede dai diagrammi, sono li- FiG. 2. — Fotogramma delle variazioni nella tensione 
delle chiavarde. 

mitate; si nota un aumento di circa intermediate bolt-5 = chiavarda intermedia 5. — 
2 : stress - G. L. B. Inner bar = sforzo nella stecca 

450 Kg. nelle chiavarde estreme, con G. L. B. interna. — inner bolt-3 = chiavarda in- 
cui _ , Terna 3. — 10.000 Ib. increase in Tension = K. 450 

una diminuzione dello stesso ordine aumento di tensione — decrease = diminuzione. — 

di ) nta: î intermediate bolt-2 = chiavarda intermedia 2. — 

i grandezza nelle chiavarde interme- End bolt-6 = chiavarda terminale 6. 


die. In tutte le prove eseguite a varie 
velocità, fino a circa 110 Km./ora, le variazioni di tensione furono relativamente piccole, general- 
mente tra 225 e 900 Kg.; in pochi casi si giunse fino a 1350 Kg.; valori che sono confrontabili con 
quelli ottenuti nelle prove statiche di laboratorio. Anche il segno (positivo o negativo) della varia- 
zione di tensione fu generalmente lo stesso di quello trovato nelle prove di laboratorio. 

Dalle prove si può perciò trarre la conclusione che l'entità della variazione di tensione delle 
chiavarde durante il passaggio di un treno non è di grande importanza. 

È lecito supporre che una variazione ancora di minore entità si riscontrerebbe -con stecche 
simmetriche, dato che esse non hanno lo stesso grado di tendenza a curvarsi in dentro per la 
parte mediana, e in fuori per le estremità, come avviene per le stecche angolari. — F. BagnNOLI. 


Calcolo meccanico e macchine calcolatrici. 


L'arte del calcolo meccanico ha segnato dopo la guerra grandissimi progressi, sia per la dif- 
fusione nell’uso delle macchine calcolatrici sia per nuovi studi e nuovi geniali dispesitivi. 

1. — Durante lo scorso anno 1933 sono apparsi due lavori che rappresentano anche due nolevoli 
invenzioni. Uno è la memoria di R. M. Mallock pubblicata nei Proceedings della Royal Society di 
Londra sotto il titolo Una macchina calcolatrice elettrica (*). Il Mallock vi descrive una macchina 
da lui realizzata, e già costruita dalla Cambridge Instrument Co., che permette di risolvere rapi- 
damente — in meno di un quarto d’ora — sistemi di equazioni lineari con numerose incognite, 
fino a dieci, ed anche di fare importanti applicazioni del metodo dei minimi quadrati. Altri ave- 
vano già tentato di risolvere sistemi di equazioni per via puramente meccanica, ma, per quanto 
riguarda la pratica, senza reale successo. Il Mallock invece è riuscito, dopo vari tentativi, a co- 
struire la sua macchina con una serie di trasformatori elettrici, ognuno con un certo numero di 
avvolgimenti, ponendo le incognite proporzionali ai flussi ed i coefficienti ai numeri di spire de- 


(1) An Electrical Calculating Machine, presentata da C. G. Darvin il 8] marzo 1988 e pubblicato nei Proceedings, A, 
Vol. 140, pag, 25, fig. 8. 
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gli avvolgimenti. I risultati non erano, in origine,esenti da errori; ma l’inventore è riuscito a 
ridurne l’entità entro limiti ammissibili; e ciò adottando una serie di approssimazioni, che pos- 
sono essere affidate all'operatore od anche reealizzate automaticamente. L'errore residuo è normal- 
mente minore di 0,4 per cento ed in casi favorevoli minore di 0,1 per cento. 


2. — L'altro lavoro recente è un libro di L. Couffignal che porta il titolo: Le macchine cal. 
colatrici. I loro principii, la loro evoluzione (?). L'autore, che ha inventato una macchina — ora 
in corso di costruzione — destinata ad eseguire per via puramente meccanica una successione 


qualunque di operazioni aritmetiche, ha voluto dedicarsi ad uno studio d'insieme di tutte le 
macchine calcolatrici esistenti. Il libro contiene appunto il risultato di quest’indagine e il d’O- 
cagne, benemerito divulgatore dei metodi nomografici, lo presenta nella prefazione come un no- 
tevole complemento al suo volume ben noto: Il calcolo semplificato mediante i procedimenti gra- 
fici e meccanici, — 

La nuova opera prende le mosse da una classificazione dei metodi di calcolo, indica i carat- 
teri generali delle macchine, ne esamina gli elementi fondamentali e si sofferma sulla sicurezza 
del funzionamento, analizzando le cause di errore nel calcolo meccanico. 

Nel segnalare due lavori recenti sulle macchine calcolatrici particolarmente interessanti, ci 
sembra opportuno ricordare anche le pubblicazioni di indole più generale già apparse nello stesso 
campo durante gli ultimi anni. 

3. — Due volumi sono tedeschi. Uno è di K. Lenz e porta il litolo: Le macchine calcolatrici 
ed. il calcolo meccanico (3), ma non si indirizza agli specialisti, mirando invece a riuscire utile a co- 
loro che, senza grandi conoscenze tecniche, vogliano porsi al corrente della questione ed usare 
eventualmente i nuovi congegni. Son degni tuttavia di rilievo un capitolo consacrato agli or- 
gani fondamentali ed alla classificazione delle macchine calcolatrici e la parte che delinea la mac- 
china ideale e precisa quanto si potrebbe pretendere dall'industria meccanica in questo parti- 
colare ramo costruttivo. i 

4. — L'altra pubblicazione tedesca, Strumenti malematici, è di A. Galle (*) e costituisce una 
esposizione di caraltere piuttosto teorico su tutti i tipi di strumenti che servono ai calcoli, da 
quelli per le fondamentali operazioni aritmetiche agli apparecchi per calcoli più elevati: logaritmi, 
compresi i logaritmi iperbolici; applicazioni del calcolo differenziale; misure di curve; determina- 
zione di lunghezze e di aree, piane e curve; analisi armonica; integrazione. 

Questo libro del Galle riesce di utilissima consultazione anche perchè termina con una bi- 
bliografia che comprende 118 opere ed un indice alfabetico dei nomi propri citati e dei soggetti 
trattati. Inoltre abbondano nel testo, a piè di pagina, le indicazioni bibliografiche dì articoli di 
periodici. 

5. — Pubblicazione recente di carattere riassuntivo è anche il numero del Bullelin de la So- 
ciélé d'Encouragement pour l’industrie nationale che fu consacrato nell’anno 1920 alle macchine 
ed agli istrumenti da calcolo, antichi e recenti. | 

Questo fascicolo comprende il testo integrale delle conferenze o comunicazioni fatte nel giu- 
gno 1920 dal D'Ocagne, dal Toulon, dal Torres e dal Carissan ed un rendiconto con catalogo com- 
pleto sull'esposizione di macchine calcolatrici, antiche e moderne, organizzata in quello stesso mese 
dalla Société d'Encouragement a Parigi. 

Completano la pubblicazione i passaggi più importanti degli studi in materia apparsi nello 
stesso Bulletin in più di un secolo, a partire dal 1801, nonchè una bibliografia particolareggiata 


di tutte le opere e memorie sulle macchine calcolatrici e sul loro uso. — N. G. 


(2) Vol. 140 x 230: pag. 86, fi. 24. Ed. Gauthier-Villars, Parigi, 1933. 
(33) Die Rechenmaschinen und das Maschinenrechnen, Vol. 12x180, p. 120, fiv. 43. Ed. Teubner, Lipsia 1915. 
(4) Mathematische Instrumente, Vol. L#)x200, p. 193. fig. 86 - Ed. Teubner, Lipsia, 1912. 
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(B. S.) Saldatura delle rotaie in Germania (The Railway Engineer, agosto 1983). 


Tra le stazioni di Gehlberg e Oberhof sulla linea Berlino-Stoccarda si trova la galleria a doppio 
binario di Bradleite, lunga m. 3039. La manutenzione di questa richiedeva la cifra annua di 
40.000 R. marchi (circa 180.000 lire), sia a causa della cattiva condizione del sottofondo in dura 
roccia porfirica, che era così mal livellato da venire in qualche punto a contatto con 
le traverse; sia per la presenza di fessure che davano luogo ad importanti infiltrazioni d’acqua la 
quale, data l'insufficienza delle cunette, sostava in galleria; sia per l’umidità da ciò derivante che 
si univa con effetto deleterio alle emanazioni solforose dei gas di scarico. Tra l’altro le rotaie do- 
vevano essere rinnovate ogni 4-6 anni. 

Per diminuire tale spesa si decise di sistemare il fondo, di dare al ballast uno spessore nor- 
male e di riordinare gli scoli, ma senza sospendere il traffico, onde questo venne incanalato in 
andata e ritorno sul binario ultimo sistemato nella manutenzione. Per evitare poi la manuten- 
zione dei giunti venne stabilito di saldare tutte le rotaie nell’interno della galleria, ove le con- 
dizioni termiche erano costanti, cioè per 2640 m., mentre presso gli imbocchi si sarebbero usate 
giunzioni normali. | 

Trattandosi di saldare rotaie del tipo normale, lunghe 30 m., si sarebbero dovute compiere 
174 saldature per binario. L'esecuzione di esse era penosa in galleria. Era necessario infatti, a 
causa dell’umidità, un riscaldamento preliminare degli estremi ed una pulizia delle parti arrug- 
ginile che richiedevano il doppio del tempo normale. Nel buio della galleria, la luce brillantis- 
sima del materiale richiedeva maggior cautela per la giustaposizione degli estremi da saldare, 
mentre le condizioni dell'atmosfera influenzavano l'andamento delle operazioni. Inoltre l’asporta- 
zione del materiale in più doveva farsi con martello e scalpello o con grossa lima. Per tali mo- 
tivi oltre che per le disagiate condizioni degli operai e per le precauzioni imposte dal passaggio dei 
treni, le operazioni richiedevano molto maggior tempo e risultavano particolarmente costose. 

Per ridurre tale spesa si pensò di eseguire le saldature per quanto possibile fuori della gal- 
leria, in officina, unendo le rotaie a due a due cioè fino alla massima lunghezza consentita dalle 
possibilità di trasporto sulla linea che presentava pendenza del 20 %o e raggi di 300 m. Con ciò 
inoltre si sarebbe potuto usare il 
nuovo metodo di saldatura detto a 
vampa ed urto eseguito meccani- 
camente a mezzo di una macchi- 
na costruita dall’A. E. G. 

In questa le due porti da sal- 
dare vengono afferrate da due ga- 
nasce di rame e messe appena a 
contatto in modo che questo sia 
imperfetto onde dar luogo ad un 
primo riscondamento col passaggio 
di una corrente a basso voltaggio 
e forte intensità, fornita da un 
trasformatore monofase. A mezzo 
della ganascia mobile le due parti 
\cngono poi allontanate, sottopo- 
sle a corrente, indi riavvicinate 
bruscamente sotto pressione. Nel- 
la costituzione del corto circuito 
si ha la formazione di una piog- 
gia di scintille (vampa) che eleva 
la superficie da saldare alla tem- 
peratura di fusione e la saldatura 
si completa sotto pressione. Con 
facilità in officina a mezzo della 
ruota a smeriglio, si rifiniva e pu- 
liva la saldatura. Il costo di questa, in officina, era 17,7 R.m. (80 lire circa), contro 41,1] R.m. 
(187 lire) in galleria nella quale poi si incontravano notevoli difficoltà per la manovra di così 
lunghe rotaie. 

Particolare interesse ha presentato il trasporto di queste. Le rotaie vennero poste a gruppi in 
due strati sovrapposti poggiando ogni gruppo sopra due vagoni. Per lasciare liberi i movimenti 
laterali venne lasciato un intervallo di 2 cm. fra ogni coppia mentre veniva sospeso il traffico sul- 
l'altro binario per timore di incidenti nella circolazione in curva. Nella realtà invece, tali lunghe 
rotaie sì dimostrarono straordinariamente flessibili, adattandosi e seguendo la curvatura, non solo 
per raggi di 300 m., ma anche di 195 m., quando il treno passava sopra scambi, nel qual caso si 
controfleltevano (vedi figura). Unica conseguenza era data, nelle curve, dall’arretramento delle rotaie 
esterne del gruppo, rispetto a quelle interne arretramento che raggiungeva il valore di 30 cm. 
per raggi di 300 m. — W. T. 
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(B. S.) Il futuro delle ferrovie (£ailwvay Age, 21 ottobre 1933). 


L'articolo, scritto da un pubblicista americano, il quale da trentarinque anni a questa parte 
si occupa di problemi attinenti ai trasporti ferroviari, dimostra chiaramente che in America le 
ferrovie stanno attraversando un acuto periodo di crisi, e che è vano attendersi un ritorno puro 
e semplice ai rosei tempi passali. L'A. invece esprime il parere che le ferrovie, se vorranno vi- 
vere e tornare a prosperare, dovranno adattarsi a nuovi slati di fatto, che ormai si sono impo- 
sti; la nuova parola d'ordine per le ferrovie è: « adattamento ». 

Rimandando il lettore all'articolo originale, che, sia pure riferito all'America, contiene con- 
siderazioni che possono benissimo venire applicate anche alle ferrovie europee, ci limiteremo a 
riportare alcuni dati statistici molto interessanti, che dimostrano la gravità della situazione delle 
ferrovie in America. 

Dalla media di 1.740.567 agenti ferroviari, quanti se ne avevano nel quinquennio 1925-29, 
si scese a 1.048.568 nel 1932; con una corrispondente diminuzione di paghe da doll. 2.929.345.799 
a 1.535.927.792. L'importo degli acquisti fatti dalle aziende ferroviarie per locomotive, carri, com- 
Imstibili ed altri materiali, è sceso da dollari 2.175.000.000 a 612.000.000: una riduzione del 72 %! 
FE. chiaro che la crisi ferroviaria, spinta a questi limiti, deve ripercuotersi gravemente sulla situa- 
zione economica generale del paese. Perciò, anche nei paesi dove le aziende ferroviarie apparten- 
gono a privali, è necessario che i governi si preo©cupino della ricostruzione ferroviaria, che è 
strettamente connessa alla ricostruzione economica. del paese. 

Secondo l’A., è sbagliata la politica che continui a lasciare nell'attuale situazione di privile- 
gio (gratuito uso delle sedi stradali, sussidi governativi, basse paghe al personale) le aziende 
concorrenti delle ferrovie (automobilistiche, aeree e di navigazione). 

L'A. riconosce però anche che le ferrovie, nel migliore dei casi, dovrebbero contentarsi di ri- 
prendere il traffico perduto, dovendosi ritenere ormai terminato il periodo di espansione ferro- 
viaria. Infatti, mentre il traffico delle merci crebbe di circa 1°85% nel decennio 1890-1900, di 
circa 1°"80 % nel decennio 1900-10; del % nel decennio 1910-20; esso è andato aumentando di solo 
il 9% nell'ultimo novennio precedente la crisi (1920-29). Tale constatazione è grave, in quanto, men- 
tre, per necessità di vario genere, occorre dotare le ferrovie di sempre migliori mezzi di esercizio, 
non è dato sperare di ammortizzare tali nuove spese, come pure quelle già sostenute per gli im- 
pianti esistenti, con una massa di traffici maggiore di quella passata. D'altra parte, le spese di 
esercizio delle ferrovie sono state ridotte a un livello così basso, che un’ulteriore riduzione sa- 
rebbe più che altro pericolosa. Resterebbe anco‘ la possibilità di ridurre ulteriomente gli sti- 
pendi degli impiegati, per portarli al livello di quelli delle aziende concorrenti; ma J’A. ritiene 
che anche tale provvedimento sarebbe per lo meno imprudente, richiedendosi dagli impiegati 
ferroviari prestazioni di responsabilità non confrontabili con quelle delle altre aziende di tra- 
sporto. Pertanto, adottate solo quelle altre poche economie possibili, le ferrovie dovrebbero, per 
quanto riguarda il traffico delle merci, studiarsi di dare al pubbiico gli stessi vantaggi offerti 
dalle aziende automobilistiche e specialmente la rapila e como:la presa e consegna a domicilio; 
di migliorare il più possibile il trasporto dei viaggiatori adottando lutti i mezzi (comodità, ra- 
pidità, economia) che valgano a distogliere il pubblico specialmente dai trasporti automobilistici, 
che pure hanno i loro svantaggi. In ogni caso le ferrovie non dovrebbero ostinarsi a mantenere 
linee e servizi ormai insoslenibili; pensando invece a coordinare sapientemente le comunicaziai 
che ragionevolmente possono restare in loro mani. Infine, da buon amer:cino, l'A. non si stanca 
nel raccomandare alle aziende ferroviarie un vasto uso, incomparabilmente maggiore  dell'at- 
tuale, di una attiva reclame. Sembra impossibile che le aziende ferroviarie, che pure servono il 
pubblico, gestendo somme enormi, non sentano il bisogno della reclame, tanto più che le aziende 
di trasporto concorrenti, che pure hannò una più limitata importanza, usano largamente la recla- 
me. Si dovrebbe specialmente tendere a persuadere il pubblico dei vantaggi del trasporto ferrovia- 
rio, e a invogliarlo così a servirsene. 

Concludendo, l'A. dice che, malgrado tutto, da vari sintomi è dato guardare il futuro delle 
ferrovic con un considerevole ottimismo; come lo Slato si è riavuto altre volte da crisì non meno 
gravi, pervenendo nuovamente alla prosperità, le aziende ferroviarie potranno superare la crisi, 
e partecipare al nuovo stato di benessere, sempre che esse siano capaci di adattarsi alle nuove 
condizioni. — F. BagnoLI. 


Errata-Corrige. 

Nel fascicolo del 15 aprile u. s., a pag. 187, il sottolitolo « Locomotive gruppo E. 424 - E. 626 - 
E. 428 e Aufomotrici gruppo E. 24 » va corretto nell'altro: « Locomolive gruppo l. 424 - E. 826 - 
E. 428 e Automotrici gruppo E. 24 ». 


Ing. NESTORE GIOVENF, direttore responsabile 


Stabilimento Tipografico Armani di M. Courrier - Roma, via Cesare Fracassini, 60 
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Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


Elenco delle ditte che possono produrre e fornire articoli vari 
od appaltare lavori per le Ferrovie dello Stato (Servizio Approv- 
vigionamenti, Servizio Materiale e Trazione, Servizio Lavori), non- 
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SOC. ZAPP ROBERT. Via Valtellina, 18, MILANO. 

Acciai Krupp e Widia Krupp. 


ACCUMULATORI ELETTRICI: 


FABBRICA ACCUMULATORI HENSEMBERGER, MONZA. 
Accumulatori di qualsiasi tipo, potenza ed applicazion 
FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI, Cas. Post. nu MILANO. 
Accumulatori elettrici per tutti gli usi: Moto, auto, trazione, illu 

minazione treni, stazionarie, per sommergibili. 


ACIDO BORICO: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58a, FIRENZE. 
Acido borico greggio e raffinato. 


APPARECCHI PER DETTARE CORRISPONDENZA: 


P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4, MILANO. 
Ediphone pe: detture corrispondenza, istruzioni. 


APPARECCHI SEGNALAMENTO E FRENI: 
OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Impianti di segnalamento ferroviario, e amici e a filo. 


APPARECCHIATURE ELETTRICHE: 

« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3, LODI. 
Apparecchiature elettriche per alte medie e basse tensioni. 
Trasformatori. 

LABORATORIO ELETTROTECNICO ING. MAGRINI,’ BERGAMO. 

S. A. «LA MEDITERRANEA », V. Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 


APPARECCHIATURE IN FERRO PER T. E.: 
FERRIERE DI CREMA P. STRAMEZZI & C., CREMA. 
Morsetterie ed apparecchiature per lince telefoniche, 
ed elettriche in genere. 
METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Apparecchiature ter T. E. in ferro di acciaio Zincato. 


APPARECCHI DI ILLUMINAZIONE: 


COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione artistici, comuni. 

DONZELLI ACHILLE. V. Vigentina, 38, MILANO. 
Lampudari comuni ed artistici in bronzo e cristallo - Bronzi in genere. 

OSRAM. SOC. RIUNITE OSRAM, EDISON-CLERICI. V. Broggi, 4, MI- 
LANO. 
Apparecchi moderni per illuminazione razionale. 

SIRY CHAMON S. A., V. Savona, 97, MILANO. 

SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione razionale. 


APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Grues elettriche ed a mano. 

ANTONIO BADONI, S. A.. Casella Postale 193, LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Apparecchs di sollevamento. 

DEMAG. S. A. 1., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Paranchi e saliscendi elettrici, gru. 

FABBRICA ITAL. PARANCHI « ARCHIMEDE ». Via Chiodo 17, SPEZIA. 
Paranchi « Archimede », Argani, Gru, Riduttori e moltiplicaton di 

velocità. Ingranaggi fresati e consci. 

OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Impianti di sollevamento e di trasporto. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, Viale Monte Grappa, 144 - MI. 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., V. Castelvetro, 30, MILANO. 
Paranchs elettrico - Macchinanio per gru di ogni sistema. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Grue a mano, elettriche, a vapore di ogni portata - Elevatori. 


APPARECCHI DI TRASPORTO, 


CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10. 
Trasportatori elevaton. 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11t, MILANO. 
Carelli elevatori trasportatori elettrici ed a mano. 


telegrafiche 


MILANO-BOVISA. 


APPARECCHI IGIENICI: 


OFF. MECC. DI SAVONA, SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 


Apparecchi igienici. 
SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 
cluset, ecc. 


Articols d'igiene in porcellana opaca, lavabi, 
MILANO. 


Gocret4 NAZIONALE DEI RADIATORI Via Ampère, r102, 


Apparecchi sanstani « STANDARD ». 


AREOGRAFI: 


F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi, 11, MILANO. 
Pistole per verniciature a spruzzo. 


ASFALTI, BITUMI, CATRAMI: 


CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Mac catrame per applicazioni stradali. 

SOC. EMULS. BITUMI ITAL. « COLAS », C. Solferino, 13, GENOVA. 
« Colas » emulsione bituminosa. 


ATTREZZI ED UTENSILI: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Punte da trapano, maschi, frese. 

BOSIO LUIGI - SAREZZO (Brescia). 
Attrezzi, per officine, ferrovie, ecc. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume. 2, MILANO. 
Utensilerie meccaniche - Strumenti ds misurazione. 

W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria. 63-R., GENOVA. 
Utensili da taglio e di misura - Utensili ed accessori per officine, 
Cantieri, ecc. - Mole ds Corindone e Carburo di Silicio. 


AUTOVEICOLI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Automotrici ferroviarie - Diesel ed elettriche. 
SECO, _ COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 


Tratto 

SOC. AN. è; M. » FABBR. BRESCIANA AUTOMOBILI, BRESCIA. 
Autovetture «O. M.» - Autocarri, Autobus e motrici ferroviarie @ 
motore Diesel - Gamonani e autobus a benzina. 


BACKELITE: 


S. 1. G. R. A. - F.LLI BONASSI, 
Lavori sn bachelite stampata. 


V. Villarbasse, 32, TORINO. 


BASCULE, BILANCIE, PESI E MISURE: 
TAGLIAGAMBE ANGIOLO & C., Via V. Emanuele, PONTEDERA. 

Bascule portatili, bilancie. 

BORACE: 


dar BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58a, FIRENZE. 
orace. 


- 


BULLONERIA: 


FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Bulloneria grezza in genere. — 


CALCI E CEMENTI: 


CEMENTI ISONZO S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'ISONZO (Gorizia). 
Cementi Portland marca « Salona d'Isonzo ». 

ILVA SOC. AN. REPARTO CEMENTI. V. Corsica, 4. GENOVA. 
Cemento artificiale a lenta presa, normale speciale ad alta resistenza. 

S. A. FABBR. CEMENTO PORTLAND MONTANDON. Via Sini 

gaglia, 1, COMO. 

Cemento Portland, cemento speciale, calce idraulica. 

S. So do PROD. CALCE E CEMENTI DI SEGNI, C. Umberto, 262, 
Cementi speciali, comuni e calce idrata. 


CALDAIE A VAPORE: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Caldaie per impianti fissi, marini. 


TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 
CARTA: 

S. A. MAFFIZZOLI - Stab.: TOSCOLANO - Uff. vend.: MILANO, 
V. Senato, 4. 


Carte e cartoncini bianchi e colorati da stampa e da scrivere; 
carta assorbente per duplicaton, cartoncini per filtra pressa; carta în 
rotolini, igienici, in striscie telegrafiche, in buste di q tipo. 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


CARTE E TELE SENSIBILI: 
AZIENDE RIUNITE COLORANTI & AFFINI, 

LANO. 

Carte e tele sensibili « Ozalid» per disegni. 
GERSTUNG OTTONE, Via Solferino. 27. MILANO. 

Carte e tele sensibili « Oce » e macchine per sviluppo disegni. 
CESARE BELDI, V. Cadore, 25. MILANO. 

Carte cianografiche eliografiche - Carte disegno. 


CARTELLI PUBBLICITARI: 


IMPRESA GUIDI - LEGNANO - Telef. 78-28. nea l 
Tamponati tela - Tamponati zinco - Impianti pubblicitari giganti. 


CATENE: ; 
S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO, LECCO. 
Catene ed accessori per catene. 


CEMENTAZIONI:: 
SOC. CEMENTAZIONI OPERE PUBBLICHE, Via E. Filiberto, 4. MI- 
LANO - Via F. Crispi. 10, ROMA. 


CLASSIFICATORI E SCHEDARI: 
ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 


MILANO, V. Palermo, 1. 
Schedari orizzontali visibili « Synthesis ». 


COLLA: 
« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., V. Bologna, 48, TORINO. 
Colla a freddo per legno, pegamoidi, linoleum e stoffe. 


COLORI E VERNICI: 


AZIENDE RIUNITE COLORANTI & AFFINI, 
LANO. . 
Colori ed affini per uso industriale. 

DUCO, SOC. AN. ITALIANA, MILANO. 
Smalti alla nitrocellulosa « DUCO » - Smalti, resine sintetiche « DU- 
LOX » - Diluenti, appretti, accessori. 

MONTECATINI - SOC. GEN. PER L'INDUSTRIA MINERARIA ED 
AGRICOLA. V. P. Umberto, 18, MILANO. 

Minio di ferro (rosso snglese e d'Islanda) - Minio di titanio (antirug- 
gine) - Bianco di titanio sigillo oro - Nitrocellulosa. 

S. A. « ASTREA », VADO LIGURE. 

Bianco di Zinco puro. 

TASSANI F.LLI GIOVANNI E PIETRO - GENOVA-BOLZANETO. 

« Cementite » Pittura per esterno - Interno - Mobili - Smalti e 
Vernici. 


COMPRESSORI D’ARIA: 


DEMAG. S. A. 1., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Compressori rotativi ed a pistone di ogni potenza per impianti fissi 
e trasportabili turbo compressori, utensili pneumatici. 

F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi rr, MILANO. 
Compressori d’aria d'ogni portata, per smpianti fissi e trasportabili. 

RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304; ?0-413. 
Compressori - Turbocompressori - Pompe a vuoto - Impianu. 

S. A. OFF. ING. FOLLI, LODI. Ufficio Vendite V. Pergolesi, 23, MILANO. 
Compressori d'aria di ogni potenza per impianti fissi trasportabili. 
Motocompressori su carrello accoppiati a motore Diesel o a benzina. 


CONDENSATOR': 


MICROFARAD. FA3. IT. CONDENSATORI, 
visa), MILANO. 
Fabbrica condensatori fissi per ogni appiscuziune. 

S. A. PASSONI & VILLA, V. Oldofredi, 43, MILANO. 
Condensatori per alta c bassa tensione per qualsiasi applicazione. 


CONDOTTE FORZATE: 
ANTONIO BADONI. S. A., Casella Postale 193, LECCO. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


CONDUTTORI ELETTRICI: 


SOC. AN. ADOLFO PASTA - V. Friuli, 38, MILANO. l 
Fabbrica conduttori normali, speciali, elettrici-radio-telefonici. 
SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 

Conduttori di alluminio ed alluminioacciaio, accessori relativi. 


CONTATORI: 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Contatori, acqua, gas, eletinci. 
SIRY CHAMON S. A., V. Savona, 97. MILANO. 
Contatori gas, acqua, elettrici. 
S. A. UFF. VEND. CONTATORI ELETTRICI. 
MILANO. 
Contatori elettrici monofasi, trifasi, equilibrati, squilibrati. 


COSTRUZIONI ELETTROMECCANICHE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Motori, dinamo, alternatori, trasformatori, apparecchiature. 

LABOR. ELETTROT. ING. L. MAGRINI, BERGAMO. 

SACERDOTI CAMILLO & C.. Via Castelvetro, 30, MILANO. 
Elettrovernicelli - Cabestans. 

S. A. A. BEZZI & FIGLI. PARABIACO. 
Materiali per elettrificazione, apparati centrali, trazione. 

S. A. «LA MEDITERRANEA », Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 

SPALLA LUIGI « L'ELETTROTESSILE F.I.R.E.T.», V. Cappuccini, 13, 
BERGAMO. 
Scaldiglie elettriche in genere - Resistenze elettriche - Apparecchi 
elettrotermici ed elettromeccanici. 


COSTRUZIONI IN CEMENTO ARMATO: 
BENINI COMM. ETTORE, FORLI’. 
GEOM. DOTT. C. FELICIONI, PERUGIA. 
ING. AURELI AURELIO, Via Alessandria, 208, ROMA. 
Ponts, passerelle ferroviarie, pensiline, serbatoi, fondazioni con pi 


loni Titano. 
MEDIOLI EMILIO & FIGLI. PARMA. 


COSTRUZIONI MECCANICHE E METALLICHE: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere. 


V. L. Galvani, 12. MI- 


V. L. Galvani, 12, MI. 


Via privata Derganino (Bo- 


Foro Bonaparte, 14. 
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ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria, 82, CIVITAVECCHIA. 
Costruzioni meccaniche e metalliche. 

BONARIVA A.. SUCGESSORI, V. A. Zanolini, 19, BOLOGNA. 
Apparecchîi perforazioni - Battipali smontabili. i 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 
Costruzioni Meccamiche e- metalliche. 

COMPAGNIA CONT INENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Grossa, piccola meccanica sn genere. 

CECCHETTI A., SOC. AN., PORTO CIVITANOVA. 

CURCI ALFONSO E FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 

Piccoli pezzi in bronzo ed ottone anche lavorati per addobbo car 
rozze - Cuscinetti serafili per cabine - Scaricatori a pettine. 

ILVA - ALTI FORNI E ACC. D'ITALIA. V. Corsica. 4. GENOVA. 
Costruzioni chiodate e saldate - Pali e travi stirati (procedimento 
Bates) armature sin ghisa per pavimentazione stradale. 

METALLURGICA OSSOLANA, V.ILLADOSSOLA. 

Pezzi di acciaio fucinati e lavorati compressi ganci di trazione re- 
spingenti, bulloneria, chiods da ribadire, nparelle, plastiche tipo 
Grower. 

OFFIC. AURORA, 

OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, 
Lavorazione di meccanica in genere. 

OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCHLER. Viale Appiani, 
TREVISO. 

Caldaie - Serbatoi - Carpenteria in ferro. 

OFF. METALLURGICHE TOSCANE S. A., V. S. Gervasio, 1, FIRENZE. 
Olncma meccanica - Fucine e stampaggio - Fili di ferro - Viti - Ri 
attini . 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI. V. Monte Grappa 144 - MI. 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castelvetro, 30, MILANO. 
Ingranaggi - Rsduttori e cambi di velocità - Motoriduttori. 

SECONDO MONA - SOMMA LOMBARDO. 

Officinie Meccaniche - Fonderie - Costruzioni Aeronautiche. 

SILURIFICIO ITAL. S. A. - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO. LECCO. 

Pezzi forgiati, fucinati e stampati, ferri lavorati, ferri tondi e pro- 
filati di ferro in genere. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Lavori di grossa e media ferramenta in genere fucinata e lavorata - 
Carpenteria metallica - Ponti in ferro - Pali a traliccio - Incastel 
lature ds cabine elettriche e di blocco - Pensiline - Serbatoi - Tu 
bazioni chiodate o saldate. 

U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE. V. Zecca, 1 - BOLOGNA. 

TOVAGLIERI & C. - BUSTO ARSIZIO. 

Costruzioni meccaniche in genere - Materiali acquedotti. 


CRISTALLI E VETRI DI SICUREZZA: 


FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GORAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA, 
« Securit » sl cristallo che non è fragile e che non ferisce. 


ENERGIA ELETTRICA: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO. V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 


ETERNIT: 
S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni. 8, GENOVA. 
Lastre e tubi di cemento amianto. 


FERRAMENTA IN GENERE: 
BERTOLDO STEFANO ‘FIGLI). FORNO CANAVESE (Torino). 
Pezzi fucinati e stampati piccola e media ferramenta stampata e 
lavorata fucinata. 


ING. G. DELLA CARLINA, S. A., LECCO. 
V. Paganelli, 8, MODENA. 


22 - 


FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Laminati di ferro - Trafilati. 
MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 
Ferri trafilati e acciai grezzi e trafilati. 
METALLURGICA MARCORA DI G. MARCORA FU R. 
SIZIO. 
Ferro e acciaio trafilato. 


FILTRI D’ARIA: 

SOC. DI CONDENS. ED APPLICAZ. MECCANICHE. V. Arcives:o 
vado, 7 - TORINO. 
Filtri d'aria tipo metallico a lamierini oleati. 


FONDERIE: 


ARE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI. 
LANO. 
Ghssa e acciaio fusioni gregge e lavorate. 
ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO, 
Fusioni acciaio, ghisa, bronzo, ottone. 
ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria 82, CIVITAVECCHIA 
Getts in ghisa e bronzo di qualsiasi genere. 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Fonderia ghisa e metalli. 
FOND. CARLO COLOMBO - S. GIORGIO SU LEGNANO. 
Getti sn ghisa per locomotori, elettrificazione, apparati centrali e 
getti in ghisa 
GALLI ENRICO & FIGLI. V. S. Bernardino, s. LEGNANO. 
Morsetterie - Valvolena - Cappe - Cuscinetti in genere e ghisa. 
ESERCIZIO FONDERIE FILUT, Via Bagetti, 11, TORINO. 
Getti di acciaio comune e speciale. 
LIMONE GIUSEPPE & C.., MONCALIERI. 
Fusioni grezze e lavorate in bronzo, ottone e icghe affini. 
« MONTECATINI », FONDERIA ED OFFICINA MECCANICA DI PE- 
SARO - PESARO. 
Tubazioni in ghisa ed accessori per acquedotti, getti ghisa greggi e 
lavorati. 
OTTAIANO LUIGI, Via E. Gianturco, 54, NAPOLI. 
Fussons grezze di ghisa 
S. A. «LA MEDITERRANEA n. Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 
SIRY CHAMON S. A.. V. Savona, 97, MILANO. 
Fusioni ghisa metalli. 
U.T.I.T.A.. OFF. FOND. DI ESTE, V. Zecca, 1 - BOLOGNA, 
TOVAGLIERI & C. - BUSTO ARSIZIO. 
Fondene. 


- BUSTO AR- 
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FONDERIA E LAVORAZIONE METALLI: 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18, 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 

FERRARI ING., FONDERIE, Corso 28 Ottobre, 9 - NOVARA. 
Pezzi fusi » conchizlia e sotto pressione di alluminio, 
altre leghe. . 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 

Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

FRIGERIO ENRICO. Via Gorizia, 6, BRESCIA. 

Fussons leghe speciali in bronzo antifrizione sostituente sì metallo 
bianco. 

OLIVARI BATTISTA (VED. DEL RAG.), BORGOMANERO (Novara). 
Lavorazione bronzo, ottone e leghe leggere. 

SIRY CHAMON S. A.. V. Savona, 97, MILANO. 


FORNITURE PER FERROVIE: 


DE RIGHETTI & FILÉÈ. V. Fumagalli, 6, MILANO. 
Terre, sabbie, nero minerale, griffite. 


FUNI E CAVI METALLICI: 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: 
MILANO. 
Funi e cavi di acciaio. 


FUSTI DI FERRO: 


ottone ed 


[i 


V. Mozart, 15, 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15. 
MILANO. 
Fusti di ferro per trasporto liquidi. 
GOMMA: 


SOC. LOMB. GOMMA, V. Aprica, 2, MILANO. 
Articoli gomma per qualsiasi uso ed applicazione. 


IMPIANTI DI ASPIRAZ. E VENTILAZIONE: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304: 70-413. 
Condizionatura - Pulitura con vuoto - Trasporti pneumatici. 


IMPIANTI DI ELETTRIFICAZIONE: 
S. A. E. SOC. AN. ELETTRIFICAZIONE, V. Larga. 8, MILANO. 
Impianti di elettrificazione e di trasporto energia elettrica. 


IMPIANTI ELETTRICI, ILLUMINAZIONE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3, LODI. 
Materiale e impianti completi di centrali. Sottostazioni. Quadri di 


manovre e di controllo. 


IMPIANTI È MATERIALI RISCALD., IDRAULICI: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4. MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Impianti riscaldamento - Ventilazione - mento - Cardizio 
natura. 

IDROTERMICA RUSCONI. V. Tasso, 48, BERGAMO. 

Impianti completi di riscaldamento idrici e sanitari. 

ING. G. DE FRANCESCHI & C.. V. Lancetti, 17, MILANO. 
Impianto riscaldamento - Lavandene - - Autoclavi. 

OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRS._LER, Viue Appiani, 22 - 
TREVISO. 

Riscaldamenti termosifone vapore - Bagni - Lavundene. 

PENSOTTI ANDREA (DITTA), di G. B. - Piazza Monumento. LEGNANO. 
Caldaie per riscaldamento. 

SILURIFICIO ITALIANO - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

SPALLA LUIGI - F.I.R.E.T., V. Cappuccini, 12, BERGAMO. 

Impianti e materiali per riscaldamento vagoni ferroviari. 


SOCIETA NAZIONALE DEI RADIATORI via Ampère. rca, MILANO. 


Caldaie, radiatori, accessori per riscaldamento. 
SUCC. G. MASERATI, Via G. Taverna, 4. PIACENZA. 

Impiants sanitari - Idraulici - Pompatura e conduttura d'acqua. 
TAZZINI ANGELO, V. S. Eufemia, 16 - MILANO. 

Impianti sanitari e di riscaldamento. 


IMPRESE DI COSTRUZIONI: 


BENETTI ING. A. M.. Via T. Aspetti. PADOVA. 
Costruzioni edilizie civili ed industriali. 

BOCCETTI GIOVANNI. S. Nicolò a TREBBIA (Pesca); 

Murak. Movimenti terra; armamento e 

BONARIVA A. SUCCESSORI, V. A. Zanolini, stà BOLOGNA. 
Pozzi tubolari - Pali calcestruzzo per fondazioni. 

DAMIOLI F.LLI INGG., SOC. AN.. Via S. Damiano, 44, MILANO. 
Costruzioni edili - Cemento armato - Panti - Dighe - Serbatoi - La 
vori ferroviari. 

MARINUCCI ARISTIDE FU VINCENZO - ORTONA A MARE. 
Lavori ds terra e muran. 

NIGRIS ANNIBALE ED AURELIO FU GIUSEPPE, AMPEZZO (Ud:ne). 
Impresa costruzioni edilizie, cemento armato, ponti, strade, gallerie. 

ZANETTi GIUSEPPE. BRESCIA-BOLZANO. 

Costruzioni edilizie - Uiruaali - Lavori ferroviari - Galiene - Cementi 
arma. 


IMPRESE DI VERNIC. E IMBIANO.: 

IMPRESA GUIDi - LEGNANO - Telef. 70-28. 
Verniciature ds serramenti in genere. Pareti a tinte opache. Stuc- 
chi. Decorazioni in genere. Imbianchi. Rsfacomenti 


INSETTICIDI: 

CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Insetticidi a base di produtti del catrame. 

« GODNIG EUGENIO » - STAB. INDUSTR.., ZARA-BARCAGNO. 
Fabbrica ds polvere insetticida. 

« Oil MANIS », Dr. S. MANIS & C., Via Bologna, 4, TORINO. 
Insetticidi. 


INTONACI COLORATI SPECIALI: 


S. A. ITAL. INTONACI TERRANOVA. V. Pasquirolo, 10, MILANO. 
Intonaco italiano originale « Terranova ». Intonaco per interni « Fi 
bnte ».. 


LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
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ISOLAMENTI : 
MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi. 17. MILANO. 
Isolamenti fonici e termici di altissima potenza. 


ISOLANTI E GUARNIZIONI: 
S. A. LUBRIF. E. REINACH, V. G. Murat, 84, MILANO. 


« Manganesium » mastice brevettato per guarnizioni. 

S. I. G. R. A., F.LLI BENASSI, V. Villarbasse, 32, TORINO. 
Guarnizioni amiatto - Rame - Amiantite. 
ISOLATORI: 


CERAMICA LIGURE S. A.. Viale Sauli. 3. GENOVA. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 


« FIL. » & CERAMICA LOMBARDA - S. A. - Via B. Cavalieri, 3. 
MILANO. 
S. A. PASSONI & VILLA, V. Oldofredi, 43. MILANO. 


Isolatori passanti sn porcellana e bachelite per qualsiasi tensione. 
SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli. 1- MILANO. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 


LAME PER SEGHE: 


CARLO PAGANI, Cesare Correnti. 20, RHO (Milano). 
Seghe ogni genere. Circolari. Nastri acciao. 


LAMPADE DI SICUREZZA: 


FRATELLI SANTINI, FERRARA. 
Lampade - Proiettori « Aquilas » ad acetilene - Fanali codatreno 
Lampade per verificatori, ecc. 


LAMPADE ELETTRICHE: 
OSRAM SOC. RIUNITE OSRAM EDISON CLERICI, 


V. Broggi, <. MI- 


LANO. 
Lampade elettriche di ogni tipo e voltaggio. 
SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 


Lampade elettriche per ogni uso. 


LAVORAZIONE LAMIERA: 

OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Lavori in lamiera escluse le caldaie e s recipienti. 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15, 
MILANO. 
Lavorazione lamizra in genere 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), durallumsnio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 


LAVORI DA FALEGNAME IN GENERE: 
CECCHETTI ADRIANO SOC. AN. PORTOCIVITANOVA,. 
Lavori da falegname in genere - Lavori di legno (ponti, infissi, ecc.). 
Panche di legno, sgabelli per uffici telegrafici, ecc. 
CROCIANI GIOVANNI, Viale Aventino, 24, ROMA. 
Lavori di grossa carpenteria in legno - Armature - Ponti, ecc. 
MALAFRONTE GABRIELE, Viale della Regina. 85 - ROMA 
Lavori di falegnamena in genere. 


LEGHE LEGGERE: 


SOC. METALLURGICA ITALIANA. Via lcopardì, 
Duralluminio. Leghe leggere similari (L, = L,). 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO. BORGOFRANCO D'IVREA. 
Alluminio sin pani, placche da laminazione, billette quadre per tra 
filazione e bille tonde per tubi. 

LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE S. A., V. P. Umberto, 18, MILANO. 


18. MILANO. 


LEGNAMI: 


BIANCON! CAV. SALVATORE. V. Crispi, 21-23, AREZZO. 
Legnami - Legna da ardere - Carbone vegetale. 
BRICHETTI GIO. MARIA (DITTA), BRESCIA. 
Industma e commercio legnams. 
CETRA. Via Maroncelli, 30, MILANO. 
Legnami in genere - Compensati - Tranciati - Segati. 
CIOCIOLA PASQUALE, C. Vitt. Emanuele, 52, SALERNO. 
Legnami in genere, traverse, carbone, carbonella vegetale. 
COMI LORENZO - IND. E COMM. LEGNAMI - INDUNO OLONA 
Legnami in genere. 
DITTA O. SALA - V.le Coni Zugna. 4 - MILANO. 
Industma e commercio legnami. 
ERMOLLI PAOLO FU G.,. Via S. Cosimo, 8, VERONA. 
Legnami greggi. 
FIRPO GIOVANNI, Via Cambiaso, 1, GENOVA RIVAROLO. 
Legnami sin genere. 
I. N. C. I. S. A. V. Milano. 23, LISSONE. 
Legnami sin genere compensati; impiallacciature. Segati. 
OGNIBENE CARLO, Castel Tinavo Villa Nevoso, FIUME. 
Legnami greggi da lavoro. Impiallacciatura. 
RIZZATTTO ANTONIO, AIDUSSINA. 


Industria e commercio legnami. 


SOC. BOSCO E SEG. CALVELLO (Potenza) ABRIOLA A PONTEMAR- 
CIANO. 
Legnami - Faggio in genere - Tavoloni fino a m. 5 - Legno - Tra 
verse - Pezzi specials per Ferrovie, muralumi, manici, picchi, ele- 
menti sese, casse, gabbie. 


LUBRIFICANTI: 


F.I.L.E.A., FAB. IT. LUBR. E AFFINI, V. XX Settembre 5-2, GENOVA. 
Olis e grassi minerali, lubrificanti. 

S. A. LUBRIF. E. REINACH. V. G. Murat, 84. MILANO. 
Olls e grassi per macchine. 

SOC. AN. « PERMOLIO », MILANO, REP. MUSOCCO. 
Olio per trasformatori ed interrutton. 

THE TEXAS COMPANY, S. A. 1., P.zza F. Crispi, 3 e MILANO. 
Olss ec grassi minerals lubrificanti. 
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MACCHINE ED ATTREZZI PER LAVORI 


FERROVIARI E STRADALI: 


G. B. MARTINELLI FU G. B., MORBEGNO (Sondrio). 
Attrezzi per imprese di costruzioni. 
N. GALPERTI, CORTENOVA. 
Picconi - Badili - Leve, Zappe - Secchi - Forche. 
PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44, MILANO. 
Frantoi per produzione pietrisco. 
RIGALDO G. B., Via Bologna 100-2, TORINO. 
Verrine ed attrezzi per lavori ferrovian. 


MACCHINE ELETTRICHE: 


ANSALDO SOC. AN., GENOVA. 

OFF. ELETTR. FERR. TALLERO. V. Giambellino, 115, MILANÙ. 

SOC. ELETTRO-MECC. LOMBARDA INGG. GRUGNULA & SOLARI; 
SESTO S. GIOVANNI. 


EDILI, 


MACCHINE PER CONTABILITÀ: | a 
ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. 
Macchine scriventi per la contabilità a ricalco e macchine contabili 
con clementi calcolatori. 
P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4, MILANO. 
Barrett addizionatrice scrivente elettrica ed a manovella. 


MACCHINE PER LA LAVORAZIONE DEL FERRO E 
DEL LEGNO: 

COMERIO RODOLFO, BUSTO ARSIZIO. 
Piallatrice per metalli, macchine automatiche, 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2, MILANO. — 
Macchine - Utensili per la lavorazione dei metalli. 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Fresatrici, vrettificatrici, torni, trapani, macchine per 
forgia, ecc. l si 

Ss. A. IT. ING. ERNESTO KIRCHNER & C.. Via Parini, 3 - MILANO. 
Specializzata seghe, macchine per legno. 

W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 
Rettificatrici - Fresatrici - Trapani - Torni paralleli ed a revolrer - 
Piallatrici - Limatrici - Stozzatrici - Allesatrici - Lucidatrics - Affi 
latrici - Trapani elettrici, ecc. 


MACCHINE PER SCRIVERE: 
ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. i 
Macchina per scrivere da ufficio e portatili. 


MATERIALE DECAUVILLE: 


OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


MATERIALE FISSO D’ARMAMENTO FERROVIARIO 


E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO, 
Materiali vari d’armamerto. 

ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI. 
LANO. 
Materiale vario d’armamento ferroviario. l 

« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'ITALIA, Via Corsica, 4 
GENOVA. 
Rotaie e materiale d’armamento ferroviario. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


MATERIALE IDROFUGO ED ISOLANTE: 


F.LLI ARNOLDI S. A., V. Donatello, 29, MILANO. 

ING. A. MARIANI, Via C. da Sesto, 10 - MILANO. 
Impermeabilit. - Vernici isolanti - Mastice per terrazze. 

SOC. AN. ING. ALAJMO & C., P. Duomo, 21, MILANO. 
Prodotti « Stronproof » - Malta elastica alle Resurfacer - Cementi pla 
stici, idrofughi, antiacidi. 


MATERIALE MOBILE FERROV. E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO, 
Carrozze, bagaglias, carri, loro parti. 

CECCHETTI A., SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Carrozze, bagagliai, carrî - Costruzioni e riparagioni di materiale 
rotabile e parti di essi. 

SOC. NAZ. DELLE OFFIC. SAVIGLIANO, Corso Mortara, 4, TORINO. 


taglia ingranaggi. 


fonderia e 


I4A - MI 


1464 - MI. 


MATERIALE REFRATTARIO: 


SOC. CERAMICA ITALIANA, LAVENO. 
Materiale refrattario. 


MATERIALE VARIO PER COSTRUZIONE: 


ADAMOLI ING. C. & C. , V. Fiori Oscuri, 3, MILANO. 

« Fert » Tavelle armabili per sottotegole, solai fino a m. 4,50 di lung. 

« S. D. C.» Solai în cemento armato senza soletta di calcestruzzo 
fino a m. 8 di luce. 

«S. G.» Tavelle armabili per sottotegole fino a m. 6 di luce. 

CERAMICA LIGURE, S. A., Viale Sauli, 3 - GENOVA.. 

Pavimenti - Rivestimenti ceramici a piastrelle e a mosaico. 
<EMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 

SALONA D'ISONZO (Gorizia). 

Ardesi artificiali (cemento amianto) - Marmi artificiali - (Materiali 

da copertura e rivestimenti). 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Cristalli di vetro in lastre. Diffusori di vetro per l'edilizia ed apple 
cazioni di vetrocemento armato. 

.LLI ARNOLDI S. A., V. Donatello, 29, MILANO. 

ING. A. MARIANI, Via C. da Sesto, 10 - MILANO. 

Pitture pietrificanti - Idrofughi. 

MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi 17. MILANO. 

Pavimenti, goccolature in sughero. 


S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Lastre per coperture, rivestimenti, soffittature, cappe da fumo, 
grondaie, recipienti, ecc. 

S. A. ING. ALAJMO & C., P. Duomo, 21, MILANO. 

Pavimento « Stonproof » in malta elastica e impermeabile al Resur- 
facer, prodotti per costruzione, manutenzioni « Stonproof ». 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 
Piastrelle per rivestim:nti murari di terraglia forte. 


METALLI: 


FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Antifrizione, acciai per utensili, acciaî per stampe. 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18 
Rame, ottone, nichel, metalli bianchi, in genere, in lamiere, nastri, 
tubi, barre, profilati, fili, corde, ecc. 


MOBILI: 
BRUNORI GIULIO & FIGLIO, Via G. Bovio, 12, FIRENZE. 
Mobili per uffici - Armadi, armadietti, scaffature e simili lavori in legno. 
Fortniture di limitata importanza. 
COLOMBO-VITALI, S. A., V. de Cristoferis, 6, MILANO. 
Mobili - Arredamenti moderni - Impianti, ecc. 
CONS. IND. FALEGNAMI - MARIANO (FRIULI). 
Mobili e sediame in genere. 


MOLLE E MINUTERIE METALLICHE: 
CAMPIDOGLIO LIVIO, V. Moisè Loria, 24, MILANO. 

Mollsficto e minuterie metalliche in genere. 
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MOBILI E SCAFFALATURE iN FERRO: 
DITTA F. VILLA DI A. BOMBELLI, V. G. Ventura, 14. 

LAMBRATE. 

Mobili per uffici e scaffalature in ferro per archivi e biblioteche. 


MOTORI DIESEL ED A OLIO PESANTE: 
TOSI FRANCO, SOC. AN.. LEGNANO. 


MOTORI ELETTRICI: 


ANSALDO, SOC. AN., GENOVA-CORNIGLIANO. 
Motors elettrici di ogni potenza. 


MOTRICI A VAPORE: 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


OLII PER TRASFORMATORI ED INTERRUTTORI: 


SOC, IT. LUBRIFICANTI BEDFORD, V. Montebello, 30 - MILANO. 
Olio per trasformatori marca TR. 10 W. 


OSSIGENO: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada, 23, 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. 
Ossigeno, Azoto idrogeno, acetilene disciolto. 

SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS, P. Castello, 5. MILANO. 
Ossigeno in bombole. 


PALI DI LEGNO: 
CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Pals iniettati. 
COMP. ITAL. TRATTAMENTO CHIM. LEGNAME - C.I.L.E. COMO, 
Pals per linee elettrotelegrafiche iniettati col sistema Kyan. 
ROSSI TRANQUILLO S. A., Via Lupetta, 5, MILANO. 
Pali sniettats per linee elettrotelegrafoniche. 


PANIFICI: 

BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Forni, macchine. 

OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto, 20 - MILANO. 
Forni a vapore moderni e macchine impastatrici, raffinatrici, spez 
Zatrici, ecc. 


PASTIFICI: 
BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Macchine e smpianti. 
OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto, 20 - MILANO. 
Macchine ed impianti completi di piccola e media produzione. 
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PAVIMENTAZIONI STRADALI: 


CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 

Blocchetts « Felix » ad alta resistenza. 

CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 

Mac catrame per applicazioni stradali. 

IMPRESA PIETRO COLOMBINO, Via Duca di Genova, 14, NOVARA. 
Pietrisco serpentino e calcareo - Cave proprie Grignasco, Sesia e 
S. Ambragio ds Torino. 

PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44, MILANO. 

Lavori stradali, piazzali e marciapiedi stazione, in asfalto. Agglo- 
merati di cemento, catramatura, ecc. 


PILE: 


CCPPOLA MARIO, V. Voghera, 6, ROMA. 
Pile elettriche di qualsiasi voltaggio e capacità. 
SOC. «IL CARBONIO », Via Basilicata, 6, MILANO. 
Pile « A. D. » al liquido ed a secco. 


PIROMETRI E TERMOMETRI ELETTRICI: 
ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
riore « Regolatori automatici - Registratori semplici e mul 
ING. CESARE PAVONE, V. Settembrini, 26, MH_ANO. 
MANOMETRO METALLICO - SOC. ACC. - V. Kramer, 4A, MILANO. 
Mescnni - Pirometri - Tacchimetri - Indicatori e registratori - Ru 
nettena. ° 
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POMPE, ELETTROPOMPE: 


DEL TAGLIA ANGIOLO & ARMANDO, SIGNA (Firenze). 
Ivroratrici per diserbamento - Pompe per disinfezione. 

ING. GABBIONETA. Via Princive Umberto, 10, MILANO - Stab. Se. 
STO S. GIOVANNI. i 
Pompe a cinghia, elettropompe, motopompe a scoppio, 
e liquidi speciali. Impianti completi di sollevamento. 

OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto. 20 - MILANO. 
Pompc per benzina, petroli, olii, nafte, catrami, vini, acqua, ecc. 

SOC. IT. POMPE E COMPRESSORI S. I. P. E. C., LICENZA WOR- 
THINGTON. Via Boccaccio, 21, MILANO. 

Pompe, compressori, contatori, preriscaldatori d'acqua d'’alimento. 

TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


per acqua 


PORCELLANE E TERRAGLIE: 


SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. i l 
Servizi da tavola e servizi di porcellana, terraglia, vasellami di por- 
cellana ” Pirofila ,, resistente al fuoco. 


PRODOTTI CHIMICI: 


CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Tutti i derivati dal catrame. 

SOC. NAZ. CHIMICA, V. Princ. Umberto, 18, MILANO. 
Cloruro di calce - Soda caustica - Acido murtatico - Clorato di zinco 
- Miscela discerbante. 


PRODOTTI SENSIBILI PER FOTOGRAFIE: 


S. A. TENSI & C., V. Andrea Maffei, rr-A, MILANO. 
Carte - Lastre - Pellicole per fotografie. 
RUBINETTERIE: 

CURCI ALFONSO & FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 
Rubinetteria. 
RADIO: 


ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
Apparecchi mceeventi e trasmittenti di qualunque tipo. 

S. A. JI. PHILIPS RADIO. V. B. di Savoia, 18, MILANO. 
Tutti gli articoli radio. 

STANDARD ELETTR. ITALIANA, Via Vitt. 
Stazioni Radio trasmittente. 

ZENITH S. A.. MONZA. 
Valvole per Radio - Comunicazioni. 
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SALDATURA ELETTRICA ED AUTOGENA: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada, 23, 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. 
Materiali e apparecchi per saldatura (gassogeni, 
elettrodi). 
FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, rr, MILANO. 
Elettrodi per saldare all'arco. generatrici, macchine automatiche. 
S. A. 1. PHILIPS RADIO, V. B. di Savoia, 18, MILANO. 
Radrizzatori per saldatura. 
SOC. IT. ELETTRODI « A. W. P.», ANONIMA, Via P. Colletta, 27, 
MILANO. 
Saldatrici elettriche - Elettrodi con anima în acciaio «Cogne». 
SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS. P. Castello. 5. MILANO. 
Apparecchi per saldatura autogena ed elettrica - elettrodi. 
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SCALE AEREE: 


BRAMBILLA CHIEPPI 
Scale tipo diverso. 
all'Italiana. 

SOC. AN. LUIGI BARONI, Rina Ticinese. 00, MILANO. 

Scale e autoscale meccaniche di ogni sistema. Scale a mano di sicu- 
rezza per officine. Scale all'Italiana a tronchi da innestare. Auto- 
ponti girevols per montaggio linee elettriche di trazione. Ponti iso- 
lanti per cabine di trasformazione. Carri porta bobine di cavi elet 
trici. 


SCAMBI PIATTAFORME: 
OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 14-A - MI 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


SERRAMENTI E INFISSI: 

BONFANTI ANTONIO DI GIUSEPPE - CARUGATE. 
Infissi e serramenti di ogni tipo. 

CATTOI R. & FIGLI - RIVA DEL GARDA. 

Serramenti sin genere. 
PESTALOZZA & C., Corso Re Umberto, 68, TORINO. 

Persiane avvolgibili - Tende ed autotende per finestre e balconi 

brevettate. 


SERRAMENTI E SERRANDE META! “.ICHE: 
DITTA F. VILLA DI ANGELO BOMBELLI. V.le Monza, 21 - MILANO. 
Serramenti speciali in ferro e metalli diversi. 
SOC. AN. « L'INVULNERABILE », V. S. Vitale 190/4 - BOLOGNA. 
Serranda a rotolo di sicurezza. 
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SPAZZOLE INDUSTRIALI: 


TRANI UMBERTO & GIACOMETTI, Vv. Coldilana, 14, MILANO. 
Shazzole industriali di qualunque tipo. 


STRUMENTI ELETTRICI DI MISURA : 
ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO, 
Strumenti industriali. di precisione, scientifici e da laboratorio. 
ING. CESARE PAVONE, V. Settembrini, 26. MILANO. 


TELE E RETI METALLICHE: 


S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: 
MILANO 
Filo, reti. tele e gabbioni metallici. 


Colonna, 9, MILANO. 


cannelli riduttori, 


MILANO. 
Scale 


& VACCARI. V. Termopili. 5-bis, 
Autoscale. Speciali per elettrificazione. 


V. Mozart, 15, 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


TELEFERICHE E FUNICOLARI: 


ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando 10, MILANO-BOVISA. 
Telefenche e funicolari su rotase. 

+ FF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 14A - Mi. 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

I  ‘‘ ‘‘‘‘‘‘‘[1DÎIIUILLLlR)]O0TOÒKÒo0 
TELEFONI ED ACCESSORI: 

S. A. BREVETTI ARTURO PEREGO, V. Salaino, 10, MILANO, V. To 
macelli, 15, ROMA. 

Radio Telefoni ad onde convogliate - Telecomandi - Telemisure - Te 
lefoni protetti contro l'A. T. - Selettivi, Stagni e per ogni applicazione. 

S. A. ERICSSON-FATME, FABB. APP. TELEF. E MAT. ELETT., Via 

Appia Nuova, 572, ROMA. 
Apparecchi e centralini telefonici automatici e manuali - Materiali 
di linea per reti urbane e interurbane - Materiali ed apparecchi spe- 
ciali per smpianti interni - Apparecchi elettrici di segnalazioni e con 
trollo per impianti ferroviari. 

SDC. IT. AN. HASLER. Via Petrella, 4. MILANO. 

STANDARD ELETT. ITALIANA, Via Vittoria Colonna, 9, MILANO 
Impianti telefonici. 

ER... Ei; 
TELEGRAFI ED ACCESSORI: 

ALLOCCHIO BACCHINI & C.. Corso Sempione, 93, 
Macchine Wheatstone automatiche - Relais - 
smittenti e riceventi. 

STANDARD ELETT. ITALIANA, 
Apparecchiature telegrafiche 


MILANO. 
Stazion: Radio tra 
Via Vittoria Colonna, 9, MILANO. 
Morse, Baudot, Telescrittori. 


TELERIE: 


GIOVANNI BASSETTI. V. Barozzi, 4. MILANO. 
Tele, lino, canapa, cotone - Refe, canapa e lino. 


TRAPANI ELETTRICI, 


W. HOMBERGER & C.. V. Brig. Liguria, 63-:R, GENOVA. 
Trapani elettrici a mano, da banco ed a colonna - Rettificatrici elet- 
trichè da supporto - Smerigliatrici elettriche a mano e ad albero 
flessibile - Apparecchi cacciavits elettrici - Martelli clettro-pneuma 
tict per ribadire e scalpellare - Elettro compressori per gonfiare 
pneumatici. 

eeeLTLeerr182-, n 
TRASFORMATORI: 

OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE TALLERO, Via Giambellino. 115, 
MILANO. 

SOC. ELETTR. MECC. LOMBARDA, INGG. GRUGNOLA & SOLARI, 
SESTO S. GIOVANNI. 

e —_t_P EE 


TRAVERSE E LEGNAME D’ARMAMENTO : 

BIANCONI CAV. SALVATORE, V. Crispi, 21-23. AREZZO. 

Traverse FF. SS. - Traverse ridotte per ferrovie secondarie. 
CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO . 

Traverse e legnami iniettati. 

CONSE ANGELO, Via Quattro Cantoni, 73, MESTRE. 
Traverse di legno per armamento. 

CARUGNO GIUSEPPE - TORRE ORSAIA. 

Traverse di legno per armamento. 

GIANNASSI CAV. PELLEGRINO (SARDEGNA) MONTERASU-BONO,. 
Traverse di legno per armamento. 

OGNIBENE CARLO, Castel Tinavo Villa FIUME. 

Traverse ds legno per armamento. 
e _ -_ _ E C6€<€600k0, 6 ———rrr. 
TUBI DI ACCIAIO, FERRO E GHISA, ECC.: 

RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4 MILANO, Telef. 73-304. 70-413.. 
« Tubi Rada » in acciaio - în ferro puro. 

Tg RGICA MARCORA DI G. MARCORA FU R. - BUSTO AR- 
SIZIO. 

Tubi S. S. tipo N. M. Trafilati a caldo e a freddo per acqua, vapore 
e aria. 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame, ottone (compresi tubetti per radiatori). Duralluminio, cupro. 
nichel e metalli bianchi diversi. 

ri la ia 


TUBI DI CEMENTO AMIANTO: 


CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 
Tubazioni in cemento amianto per fognature, acquedotti, gas. Ac- 
cessori relativi. Pezzi speciali recipienti. 

SOC. CEMENTIFERA ITALIANA - CASALE MONFERRATO. 
Tubs « Magnani » in cemento amianto compressi, con bicchiere mo- 
nolstico per fognature, acquedotti e gas. 

S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Tubi per condotte forzate, per fognature, per condotte di fumo, ecc. 

lit iii li MI A II 

TUBI FLESSIBILI: 


VENTURI ULISSE, via Nazario Sauro, 140 - PISTOIA. 
Tubi metallici flessibili - Alberi flessibili. 


TUBI ISOLANTI ED ACCESSORI: 


UNIONE ITAL. TUBI ISOLANTI, U.I.T.I., V. Larga, 8 - MILANO... 
Tubi isolanti tipo Bergmann e relativi accessori. 

BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Tubs isolanti Tipo Bergmann. 

atFrw_"—r—-rorereo.,e FIT A CIA 
TURBINE IDRAULICHE ED A VAPORE: 

ANSALDO S. A., GENOVA-SAMPIERDARENA. 

TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


VETRI, CRISTALLI, SPECCHI: 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Lastre di cristallo per carrozze ferroviarie e per specchi. Lastre- 
di vetri colati. stampati, rigati, ecc. 
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Tubi originali “ MANNESMANN- DALMINE,, 


di acciaio senza saidatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


TUBI BOLLITORI, TIRAN- 

TI E DA FUMO, trafi- 

si", lati a caldo ed a freddo, 

lisci e sagomati, con 

| | \ cannotto di rame, spe» 

| | cialità per elementi sure 
| riscaldatori. 


| 
Il Specialità per 
| costruzioni 


iN | TUBI PER FRENO, riscal- 
| damento a vapore ed 


| JUBI PER APPARATI 
| IDRODINAMICI. 
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TUBI PER CONDOTTE 
d'acqua con giunto spe- 
ciale a bicchiere tipo 
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FF. SS., oppure con. 


giunto «Victaulic» ecc. 
e pezzi speciali relativi. 


PALI TUBOLARI per tra- 
smissione energia elet- 


lampade ad arco e ad 
incandescenza, lisci ed 
ornati, per illuminazio- 
ne delle stazioni, ma- 


| 5 ARPA PRI i trica e per trazione, tu- 
; illuminazione di car | sg sa e bi relativi per apparec- 
} | | Fozze. ; af Acta i aa chiature secondo i tipi 
“N TUBI PER CILINDRI ri- a aio ò correnti per le FF. SS. 
119 scridatori. " “i ARONA COLONNE TUBOLARI per 
TUBI PER GHIERE di 1 "pg À pensiline e tettoie di sta- 
| mec.anismi di locome- pa F n zioni ferroviarie. 

ili tive. fe PALI E CANDELABRI per 

| 


| 
| TUBI PER TRASMISSIO- 
| NI di manovra, Archetti 


gazzini di deposito e of- 


di contatto e Bombole ficine. 
per locomotori elettrici. 
TUBI SPECIALI per Auto- 


mobili, Cicli e neroplani. 


Stazione Ferrovie Stato: ROGOREDO 


Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic » 

per condotte di acqua, ga8, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi 

artesiani - di acciaio speciale ad alta resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti pa 

liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - 
telli - Tenditori - Aste per parafulmini, trolley, ecc. 


TUBI TRAFILATI A FREDDO; cilindrici e sagomati, per qualsiasi npplicazione 
CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS, SU RICHIESTA 


UFFICI: AGENZIE DI VENDITA: 
MILANO - ROMA -  Torino-Genova-Trento-Trieste-Pudova-Bolognas-Firenze-Napoli-Psiermo-Cagliari-Tripoli-Bengasi 
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F reni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni «ad aria compressa per autobus, autocarri, rimorchi, ecc. 


Servo-Freni a depressione per automobili. 
Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse. 


Compressori d’aria alternativi e rotativi, con comando mecca- 


nico, a vapore, con motore elettrico. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumatici, a cor- 
rente continua o alternata. 


Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 
Segnali luminosi. 

Quadri di controllo. 

Relais a corrente continua ed alternata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Seg nali oscillanfi ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Waq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linze a frazione a vapore ed elettrica 


(a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme col ncme del funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


LAGO 


Meccanizzazione della statistica dei trasporti delle merci 
presso le Ferrovie Italiane dello Stato 


GIOVANNI GARGIULO, del Servizio Commerciale e del Traffico dele FF. SS. 


(Vedi Tac. XIX Suovi testo 
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Riassunto. — Con due memorie pubblicate nel 1929, questa rivista ha illustrato le notevoli ap- 
plicazioni dei metodi moderni per lavorì statistici e contabili già fatte dalle Ferrovie dello Stato presso 
11 Servizio Materiale e ‘Trazione ed il Servizio Approvvigionamenti. 

Un’altra importante applicazione di' questi metodi è stata fatta da ultimo presso il Servizio Com- 
merciale e del ‘Iraffico per ottenere una-completa-e razionale statistica dei - trasporti merci in servizio 
interno, cumulativo italiano ed internazionale. 

‘ Nell’articolo che segue si illustra la nuova applicazione, indicando i tipi di schede adottati per la 
riassunzione dci dati da rilevarsi dai documenti di trasporto; l’organizzazione del lavoro specialmente 
nei riguardi dei simboli necessari per ottenere una completa e dettagliata classificazione tariffaria delle 
merci e di tutte le categorie dei trasporti; come si proceda alla verifica delle schede e come sia stato 
organizzato il lavoro di tabulazione. Dopo di che, descritta l’attrezzatura delle macchine, si illustrano, 
con saggi dimostrativi, i risultati che si ottengono e si formula qualche conclusione. 


PREMBSSAa. 


L'Amministrazione delle Ferrovie Italiane dello Stato che, con grande spirito dì 
progresso, ha attuato e va estendendo nell'esercizio i migliori e più moderni impianti 
sia elettrici che meccanici che ne garantiscano la sicurezza, così ceme i mezzi di loco- 
mozione più potenti e rapidi tanto a vapore che a trazione elettrica o con motori a 
scoppio e che provvede ad ingenti lavori d'ingegneria nelle stazioni e lungo le linee, 
non ha trascurato l’organizzazione amministrativa dell'azienda. Sta di fatto che ha 
anche modernizzato e meccanizzato alcune branche di servizio le quali, già di per se 
stesse complesse, sono venute così a snellirsi ed a dare nel modo più rapido dei risultati 
che, diversamente, o non sarebbero stati possibili, o, se anche possibili, avrebbero ri- 
chiesto enormi quantità di mano d’opera e di lavoro. 

Le prime applicazioni della centralizzazione e della meccanizzazione furono fatte 
dai Servizi « Materiale e Trazione » ed « Approvvigionamenti ». Dal primo per l’accen- 
tramento della contabilità dei premi al personale di macchina e per altri lavori stati- 
stici e contabili del servizio stesso; dal secondo per la raccolta dei dati relativi a tutte 
le operazioni dei magazzini. 
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In proposito, il lettore troverà ampia descrizione in questa stessa Rivista, nei 
fascicoli nn. 4 e 5 del 1929. 

Fu così che il Servizio Commerciale e del Traffico, creato da S. E. il Ministro delle 
‘fomunicazioni con 1. M. n. 1527 del 16 gennaio 19531, perchè più accuratamente fosse 
seguito il traffico e fossero presi prontamente tutti quei provvedimenti atti al suo svi- 
luppo sia nell'interesse dell'azienda ferroviaria che dello stesso commercio, non esitò 
ad applicare lo stess» sistema di meccanizzazione nei riguardi della statistica dei tra- 
sporti. Tanto allo scopo di ottenere rapidamente elementi statistici vasti, precisi e 
completi su tutto il movimento delle merci sia per il traffico interno, sia per quello 


con l’estero, elementi che pri- 
i ma non era stato possibile ot- 
Hop: n, | f she tenere, 
pet a In effetto, da diversi anni, 
il Controllo Merci Interno e In- 
ternazionale delle Ferrovie del- 
lo Stato, posto in Torino, prov- 
vedeva mensilmente ad una 
statistica manuale di tutti i tra- 
sporti delle merci dai kg. 2500 
in più e perchè la compilazio- 
ne di essa fosse quanto più pos- 
sibile semplificata, le merci, sia 
per il traffico interno che per 
FiG. 1. — 1a Sala delle perforatrici e delle verificatrici. quello internazionale, erano 
state opportunamente raggrup- 
pate in 111 voci riassuntive, per ciascuna delle quali venivano indicati soltanto il quan- 
titativo dei trasporti ed il tonnellaggio complessivo. 
Il provento dei singoli traffici veniva stabilito con apposito calcolo che, per quanto 
induttivo, dava risultati soddisfacenti, peraltro, scarsamente analitici. 
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Gli stessi dati venivano rilevati anche dal Controllo Merci Cumulativo Italiano di 
Firenze sui trasporti da e per le Ferrovie concesse italiane aventi servizio cumulativo 
con le Ferrovie dello Stato. 

E facile comprendere, però, come siffatti dati totalitari non potessero prestarsi ad 
uno studio sicuro, deciso e decisivo sul completo andamento del traffico delle merci. 
DValtra parte, con tale sistema, non sarebbe stato possibile raccogliere maggiori dati 
se non attraverso la formazione di apposite squadre di numerosi agenti e quindi con un 
ingente dispendio. 

Inoltre, dovendosi provvedere ad una radicale riforma delle tariffe, come dianzi 
detto, il dato statistico non aveva più il solo scopo indicativo e di raffronto fra un 
esercizio e l’altro, ma doveva servire allo studio accurato dell'andamento dei singoli 
traffici ed alla esatta determinazione dei relativi proventi. 

Dal Servizio Commerciale e del Traffico fu scelto il sistema americano elettrico 
Hollerith a carte perforate, con l’impiego di macchine perforatrici, selezionatrici e ta- 
bulatrici. 
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Nel menzionato fascicolo n. 4 del 15 aprile 1929, di questa rivista, dette macchine 


furono già diffusamente e diligentemente descritte. 


Non si ravvisa, quindi, l’opportunità di ritornare ancora ampiamente sull’argomen- 


to; si dirà soltanto che le mac- 
chine in uso sono: 


1) le perforatrici super- 
automatiche elettriche, le quali, 
oltre che a servire per la per- 
fezione ex novo delle schede, 
possono essere utilizzate per la 
loro riproduzione totale o par- 
ziale; il che si ottiene per mez 
zo di apposito dispositivo po- 
sto nella parte superiore delle 
macchine. 

2) Le verificatrici auto- 
matiche, le quali sono formate 
come le perforatrici, ma, a dif- 
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FIG. 2. — 28 Sala con le macchine perforatrici in funzione. 


ferenza di queste, hanno il compito, anzichè di perforare le schede, di controllarvi le 


perforazioni già fatte. 


8) Le selezionatrici orizzontali elettriche a 13 scomparti di cui 12 segnati coi 
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Fic. 3. — fSala delle selezionatrici. 


numeri identici a quelli indicati verticalmente sulla scheda, dal n. 0 al n. 12 (10 esclu- 
80) e che servono a raggruppare le schede stesse per ognuna delle colonne prese in 
esame ed uno, il primo a destra, nel quale vanno a cadere tutte le schede che non sono 
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eventualmente perforate o che, pur essendo giustamente perforate, per mezzo di uno 
speciale selettore esistente nelle macchine stesse ed opportunamente regolato, debbono 
sfuggire a qualsiasi accertamento. 

4) Le tabulatrici scriventi a controllo automatico, le quali sono macchine addi- 
| zionatrici a cinque contatori 
e con due auto-controlli elet- 
trici: il « controllo minore » 
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ti un unico determinato in- 
dicativo simbolico, la loro to- 
talizzazione e la rimessa in 
marcia delle macchine stesse ; 
il «controllo maggiore » che 
serve per la totalizzazione par- 
ziale e totale di tutte le sche- 
de tabulate secondo più in- 


Fic. 4. — Tabulatrice in funzione. pi i 
dicativi. 


È con l’uso di dette tabulatrici che, presso il Controllo Merci Interno ed Interna- 
zionale di Torino, vengono eseguiti i lavori di cui parleremo in seguito. 

Ciò detto, si passa senz'altro alla descrizione della organizzazione del lavoro occor- 
rente per la rilevazione dei dati 
statistici sui trasporti merci in 
servizio interno, cumulativo ita- 
liano ed internazionale, non 
senza far presente che, fino a 
questo momento, sono esclusi 
dalla statistica meccanica i tra- 
sporti in servizio adriatico, i 
cui dati, per speciali motivi, 
vengono tuttora rilevati ma- 
nualmente. 


SCHEDA 


Con Fattuazione del siste- 
ma meccanico.fu subito stabi- 
lito ch? i dati statistici occorrenti, da desumersi dai documenti di trasporto (lettere 
di vettura e fogli di via) fossero i seguenti: 


Fic. 5. — Selezionatrice in funzione. 


1) mese in cui il trasporto risulta giunto a destino; 
2) trasporti multipli; | 

3) stazione mittente; 

4) stazione destinataria ; 


5) posizione di nomenclatura ; 
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6) peso in chilogrammi; 
1) classe di tariffa; 

8) distanza in chilometri; 
9) tassa netta; 

10) indicazione dei trasporti in servizio internazionale diretto; 

11) soprattassa di acceleramento dei trasporti; 

12) categoria dell'aumento percentuale; 

13) tipo del carro impiegato ; 

14) varie. 

A questi dati, in sede di perforazione delle schede, si aggiungono: 

a) il dato indicante l’agente che procede alla perforazione delle schede ; 

b) Vanno finanziario che per il corrente esercizio 1° luglio 1933 - 30 giugno 19% 
è distinto col n, 4. 

In merito a tali dati torna opportuno chiarire: 

1) che per trasporti multipli si intendono quelli che, pure essendo effettuati con 
una sola lettera di vettura, sono composti di diverse qualità di merci soggette a diverse 
tassazioni, le quali merci, pertanto, pur venendo prese in considerazione singolarmente 
agli effetti statistici non cessano di costituire un solo trasporto; 

2) che per i trasporti in servizio internazionale e per quelli in servizio cumula- 
tivo italiano, per stazione mittente o destinataria si debbono sempre intendere il tran- 
sito di confine o la stazione di contatto con le Ferrovie dello Stato. 

Es.: per un trasporto da Torino a Parigi: Stazione mittente « Torino », Stazione 
destinataria « Modane Transito », 

In senso inverso e cioè da Parigi a Torino: Stazione mittente « Modane Transito », 
Stazione destinataria « Torino ». 

Per un trasporto da Biella a Milano Centrale: Stazione mittente « Santhià Tran- 
sito », Stazione destinataria « Milano Centrale ». 

In senso inverso e cioè da Milano ('entrale a Biella: Stazione mittente « Milano 
Centrale », Stazione destinataria « Santhià Transito ». 

3) che la posizione di nomenclatura corrisponde, in tariffa, al numero distin- 
tivo assegnato alle varie qualità di merci; 

4) che la classe di tariffa è il numero indicativo corrispondente al prezzo-base 
assegnato a ciascuna merce da servire per il calcolo della tassa di porto, in ragione della 
distanza percorsa; l 

5) che l'indicazione del tipo di aumento percentuale serve a stabilire quante volte 
per cento la tassa di porto deve essere aumentata (200, 250, 350 o 400 %) secondo la 
qualità della merce o la percorrenza; 

6) che l’acceleramento indica la soprattassa del 70% o del 40% sulle tasse di 
porto quando i trasporti a G. V. vengono effettuati con treni diretti od accelerati; 

7) che l'indicazione « servizio internazisnale » serve ad individuare i trasporti da 
e per l’estero effettuati in base ai prezzi delle diverse tariffe dirette internazionali. 


Sin tesn 


Tabulating Machine Co, Hollerit4 


Tabulattwg Machine Co, Ho!lecith 2 
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Per la rilevazione dei succitati dati statistici fu, pertanto, ideata la scheda qui 
riprodotta : 
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Fia. 6. 


Come si rileva, trattasi di una scheda doppia, da utilizzarsi, cioè, due volte in due 
tempi distinti, con conseguente economia di spesa. 

L’uso doppio fu consentito in quanto, di massima, per ogni rilevazione statistica 
sui trasporti delle merci, sono sufficienti soltanto 40 colonne (metà della scheda) di cui 
le prime 37 (dalla 41 alla 77) servono tassativamente per le indicazioni segnate in testa 
alla scheda, mentre le ultime tre « varie » (dalla 78 alla 80) sono riservate a quelle in- 
dicazioni simboliche necessarie ad individuare speciali categorie di trasporti: ad esem- 
pio, quelli effettuati in servizio internazionale, in servizio cumulativo italiano, in base 
a concessioni speciali, ecc. | 
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Per la riassunzione, poi, di tali dati statistici, allo scopo di ottenere le somme to- 
talitarie definitive per ogni lavoro statistico eseguito, è stato ideato un secondo tipo di 
scheda, qui sotto riprodotto, e che pure è utilizzabile due volte. 

Per l’utilizzazione della scheda metà per volta fu studiato ed applicato alle perfo- 
ratrici uno speciale congegno skip-bar o spaziatore che porta senz’altro la scheda a 
metà per l’inizio delle perforazioni e che serve anche agli opportuni salti delle colonne 
non soggette eventualmente a perforazioni. 

Per speciali lavori per i quali si procede alla rilevazione di oltre 40 dati, viene fatto 
uso della scheda normale ad 80 colonne non divisa nei due quadri come le suindicate. 


TITIITITITIXITITITITITXTTITITXTTT {TAX T(XTTTXTYXXTYT{XTITTTT{IYYYYTTATTTXITTTTT 


- - - - —- — cs. .. - — —_ 
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Fio. 8. 


ORGANIZZAZIONE DEL LAVORO STATISTICO 


La prima organizzazione del lavoro fu quella di ottenere dalle stazioni un’accurata 
compilazione dei documenti di trasporto perchè non mancasse nessuno dei dati da rile- 
varsi; anzi, per i trasporti in servizio internazionale, dato che esistono diversi tipi 
di fogli di via, di formato e colore diversi, le stazioni furono dotate di un apposito 
timbro ad umido, qui sotto riprodotto, da apporre sul verso dei documenti stessi com- 
pletato di tutte le indicazioni richieste. 

Come pure, ciascuna stazione della Rete e ciascun transito sia di confine che con 
ferrovie secondarie a contatto furono dotati di apposito timbro portante il proprio nu- 
mero distintivo, opportunamente predisposto, in modo da potere individuare pronta- 
mente anche il Compartimento e la linea. 

Ad. Es.: Pisa P.N.: N. 6501. 

La cifra 6 indica il Compartimento « Firenze ». 

La cifra 5 indica la linea statistica su cui è posta la stazione di Pisa P. N. (Pisa. 
Empoli-Firenze). 

Le cifre 01 indicano il numero d'ordine della stazione di Pisa P.N., cioè che essa 
è la prima posta sulla linea statistica. 

Per i Compartimenti di Bari, Napoli, Palermo e Cagliari, l’indicazione dei Compar- 
timenti stessi è data dalle prime due cifre a sinistra: 11 (Napoli e Bari) 12 (Palermo 


$E08 
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e Cagliari) corrispondenti a == messer i 


due posizioni così dette « s0- Star 0 trans mitt 


praelevate » delle macchine 


perforatrici. I numeri di- tar, È {1ans. dest. 


stintivi formano oggetto di 
apposito fascicolo a stampa. | Voce nomenci. 
Inoltre, il Controllo i 
Merci Interno ed Interna- Pes Carri 
zionale di Torino e quello 
Cumulativo Italiano di Fi- Classe 
renze, prima che i docu- 


cansereeneeeee ee NT... 


menti di trasporto siano 

definitivamente passati alla statistica, provvedono ad un'accurata revisione di essi ed 
al completamento della esposizione di tutti i dati richiesti perché il lavoro di perfo- 
razione delle schede possi procedere con ogni diligenza, esattezza e rapidità. 


Fic. 9. — Sala delle tabulatrici. 


E poichè le perforatrici, come già dianzi accennato, mediante apposito dispositivo 
elettrico e l’uso di una scheda tipo, riproducono automaticamente le perforazioni comu- 
ni a più trasporti, fu provveduto anche perchè i documenti di trasporto, prima di pas: 
sare alla perforazione delle schede, siano opportunamente coordinati in modo che il 


lavoro di perforazione avvenga il più sollecitamente possibile. 
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Per l’esatta e razionale indicazione dei dati statistici, mentre non vi furono diffi- 
coltà per le posizioni di nomenclatura già tutte elencate numericamente, l’organizza- 
zione del lavoro sì presentò quanto mai complessa più specialmente nella parte rife- 
ribile alla classificazione tariffaria completa di tutte le merci ed alla simbolizzazione 
delle diverse categorie di trasporti. E poichè nelle tariffe, per circa 4000 qualità di 
merci ivi elencate, sono previste soltanto 73 classi comprese nei numeri dall’1 al 27 per 
la G. V. e dal 41 all'87 per la P. V_, le quali classi si ripetono per le stesse ‘merci in 
tutte le tariffe ordinarie ed eccezionali, primo compito fu quello di classificare, con 
numerazione propria servendosi dei numeri incora disponibili (dal 28 al 40 e dall’88 
al 99) tutte le merci per le quali le tariffe, in luogo delle classi, prevedono appositi 
prezzi come ad esempio il bestiame, i veicoli, î feretri, ecc. 

Successivamente si provvide alla simbolizzazione dei trasporti secondo le diverse 
categorie, quali ad esempio quelli in esportazione via mare, in esportazione via terra, 
in transito, a riduzione, ecc. Al riguardo, ferma restando la classificazione base delle 
merci ‘con le cifre comprese dall’1 al 99, si assegnò ad ognuna di dette categorie di 
trasporti una serie di 100 numeri, per modo che, mentre tutti i trasporti effettuati a 
tariffa normale sono compresi tra il numero 001 ed il numero 099, a quelli soggetti a 
speciali nérme di tassazione fu assegnata una delle serie dai numeri 101-199 ai 701-799 
a seconda della categoria. 

E così i trasporti in transito ebbero per indicazione simbolica nelle centinaia la 
cifra 1, quelli in esportazione via mare la cifra 2, quelli in esportazione via terra la 
cifra 3 ecc. 

Esemplifichiamo : 

Il simbolo 162 indica un trasporto transitato per l’Italia e tassato con la classe 62; 
il simbolo 354 indica un trasporto in esportazione via' terra tassato con la classe 54 ecc. 
| l’er i veicoli, inoltre, poichè in tariffa essi sono distinti anzichè con classi nume- 
“ riche, con le lettere dell’alfabeto (dalla lettera A alla lettera P per la G.V. e dalla 
lettera a alla lettera p per la P.V.) e nella considerazione che i medesimi normalmente 
possono essere trasportati in quattro distinti modi e cioè : in servizio interno, cumula- 
tivo italiano, in esportazione ed in transito, si provvide alla classificazione assegnando 
loro la serie dei numeri dal 901 al 998 per modo che ad ognuna delle lettere dell’alfabeto, 
dalla A alla Pe dalla a alla p ripetute complessivamente 98 volte corrisponda una 
classe propria a se stante, non confondibile con le altre. 

Ad esempio : un veicolo per il quale la tariffa prevede il prezzo di trasporto della 
serie A), agli effetti statistici è distinto col numero 901 se trasportato in servizio in- 
terno o cumulativo italiano, col numero 929 se in esportazione, col numero 957 se in 
importazione, col numero 985 se in transito. 

Così pure una speciale simbolizzazione si rese necessaria: 

1) per individuare le diverse concessioni speciali, di cui l'apposita tariffa edi. 
zione 1° agosto 1952; sE 

2) per individuare 1l servizio nel quale hanno luogo i trasporti, se cioè in servizio 
interno, di corrispondenza con ferrovie o tramvie concesse, in servizio cumulativo ita- 
liano, in servizio internazionale e con quale Stato. 


Al riguardo, indipendentemente dalla simbolizzazione già accennata, ad ogni cate. 
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goria di trasporti e di cui è detto sopra, si rese necessario cercare un simbolo da per- 
forare nelle colonne 78, 79, 80 della scheda. 

Per le concessioni speciali, ferma restando la classificazione dal n. 400 al n. 499 
per tutte indistintamente le merci, a ciascuna concessione, invece, furono assegnati 
quattro numeri distinti atti non solo ad individuarla prontamente, ma a stabilire an- 
che il servizio (interno, cumulativo italiano ed internazionale) in cui è stato effettuato 
il relativo trasporto. 

Ad esempio: un trasporto di un veicolo per conto della Casa Reale (concessione 
speciale A), se effettuato in servizio interno è distinto col numero 183, se in servizio 
cumulativo italiano col n. 283, se per l’estero col n. 683, se dall’estero col n. 883. 

Un trasporto di effetti teatrali (concessione IX) è distinto coi numeri 189, 289, 689 
e 889 a seconda che sia effettuato rispettivamente in servizio interno, cumulativo ita- 
liano, in servizio internazionale, per l’estero o dall’estero. 

L’er l’identificazione dei vari servizi in cui si verificano i trasporti, mentre per il 
servizio interno non fu necessario istituire alcun simbolo, lo fu indispensabile, invece, 
nei riguardi del servizio di corrispondenza per il traffico interno, e fu scelto il simbolo 
100 ; del servizio di corrispondenza per il traffico cumulativo italiano, e fu scelto il sim- 
bolo 250; del servizio cumulativo, e fu scelto il simbolo 200. 

Per il traffico internazionale, invece, dato che il medesimo presentemente interessa 
16 Stati diversi e che viene effettuato da: e per detti Stati tanto in servizio diretto, 
cioè con applicazione delle tariffe dirette in vigore con ogni Stato, quanto in servizio 
da ferrovia a ferrovia, cioè verso applicazione delle tariffe interne di ogni Stato interes- 
sante il trasporto, si rese indispensabile assegnare ad ognuno dei servizi un simbolo 
proprio; per il che furono impiegati 44 numeri distinti, lasciando, in ogni caso, un 
salto di tre numeri fra servizio e servizio, per eventuali aggiunte. 

Così, data ad esempio la necessità di conoscere il movimento per un determinato 
periodo dei trasporti in servizio diretto italo-francese provenienti dall'estero, basterà 
prendere in esame le schede che nelle colonne 78, 79, 80 portino perforato il simbolo 
704; per il servizio italo-belga si dovranno esaminare le schede portanti il numero 719 
e così dicasi per tutti gli altri servizi. 

Dette classificazioni e simbolizzazioni nel modo suesposto, hanno originato un vero 
e proprio cifrario il quale permette la pronta identificazione di qualsiasi gruppo di tra- 
sporti allo studio senza essere obbligati a prendere in esame, inutilmente, forti masse 
di schede. 

Anzi, si aggiunge, che le classificazioni e le simbolizzazioni di cui sopra, beninteso 
sempre nel limite del possibile, furono combinate in modo da ridurre al minimo il se- 
lezionamento delle schede. 

Volendosi, per esempio, identificare fra tutti i trasporti in servizio internazionale 
quelli riferentisi al servizio italo-belga (numeri simbolici 519 per i trasporti dall’Italia 
all’estero e n. 719 per quelli in senso inverso), basterà farne la ricerca selezionando per 
prima la colonna 79 delle schede in modo da isolare tutte quelle portanti il n. 1. Così 
sì hanno subito individuate le schede dei soli quattro servizi italo-austriaco, italo- 
jugoslavo, italo-scandinavo e italo-belga, distinti con la cifra 1 nella colonna 79. Attra- 
verso, poi, le selezioni della colonna 80, prima, e 79 dopo, si ottengono le schede del 
servizio italo-belga per esportazione ed importazione. 
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È ovvio che la selezione della colonna 78 va limitata esclusivamente alle sole sche- 


de del servizio italo-belga. 


Dopo quanto si è cercato di dimostrare, si ritiene riesca facile al lettore rendersi 
conto dello schema completo dei simboli che sì riporta : 


INDICAZIONI RELATIVE ALLE CLASSI 


1. Classi normali di tariffa: 


Per la G. V. . .. 
Per la P. V. 


. Nomerario carte valori ed oggetti preziosi (028 


. Feretri è. . ... è è è . 0 0 + è 030 


dal 001 al 027 
dal 041 al 087 


. Feretri sopra carri mortuari e privati . 031 


. Ceneri mortuarie - . ..... +. 032 


Oi SÙ a N 


. Bestiame delle: 


Serie A - cavalli, muli, asini, dromedari, 
cammelli . ..... 033 
» B- buoi, tori, vacche e vitelli anche 
lattanti . . .... +. 034 
» C- porci anche lattanti . . . 035 
D - montoni, pecore, agnelli, capre 
e caprette . . .. . . 036 

Bestiame ovino (mandrie, ecc., 27 
Go e ae DT 
Bestie feroci . . . ..... + 039 
(Sulla scheda statistica mod. M. 8114, nel. 
le colonne dalla 57 alla 61, indicare il nu- 

mero dei capi). 


6-bis. Trasporti di legname effettuati in base ai 
prezzi della T. Ecc. 118/c. . . . . 088 


1. Esplosivi tassati con la tariffa Ord. N. 33 P. V. 
a) Categoria 12 dc uo o de 090 

b) » 13 e 14 dell’allegato 7 alle 
Tariffe. . . ... 091 
13: polveri da mina con ridu- 
zioni 20% . . . . 092 


c) » 


8. Trasporti in transito per l’Italia (T. O. 34 
P. Vi): 


Vale la classificazione di cui al punto 1) 
con la cifra 1) nella colonna delle centi- 


naia - . .. . +. dal 141 al 187 


9. Trasporti in esportazione via mare (T. O. 35 
P. V. ed Ecc. 133 P. V.): 


a) - Merci in genere - Vale la classificazio- 
ne di cui al punto l) con la cifra 2 nella colonna 
delle centinaia (dal 241 al 287). 


b) - Veicoli - Vale la classificazione di cui 
al punto 27, con l’aggiunta nelle colonne delle va- 
rie (78, 79, 80 della scheda) del numero simboli. 
co 302, che sui documenti di trasporto dovrà figu- 
rare dopo la colonna riservata alla indicazione 
della distanza. 


10. Trasporti della Tar. Ord. 35 P. V. fruenti del 
prezzo minimo di L. 0,03 per Tonn.. 
fimo è è e i 299 


11. Trasporti in esportazione via terra (fiori fre- 
schi, ecc., della T. E. 26 G. V., Serie A): 

Per la classe 7. . . ... +. 307 

Per la classe 8... ..... 308 

Per la classe 9... ..... 309 

Serie B) . . .... 0... +. + 338 


12. Trasporti in esportazione via terra (T. O. 36 
P. Vi): 
Vale la classificazione di cui al punto 1) 


con la cifra 3) nella colonna delle centi- 
naia . - . .. +. +. +» . dal 341 al 387 


13. Trasporti in esportazione via terra (T. E. 
106/G P. Vi) cile PR E 390 


14. Trasporti della T. O. 36 P. V. fruenti del 
prezzo minimo di L. 0,03 per Tonn.- 
Km. . C) C) . C) DÌ C) e . o CI e 399 


15. Trasporti di derrate alimentari fruenti della 
Tariffa Ecc. 21 G. V. 

Fare precedere l’indicazione delle classi 

12, 13, 15, 18, 20, 22 dalla cifra 3) cioè: 

312, 313, ecc. . è . è 0 0 0 0. — 


16. Trasporti di agrumi fruenti della T. E. 25 
G. Vi.: 

Fare precedere l’indicazione delle classi 

23 e 25 dalla cifra 3) e cioè: 323, 325, 


ecc. Ci . . . () e . . o hd ° 


17. CONCESSIONI SPECIALI: 


N. B. -- Per i trasporti effettuati in base alle 
sottoindicate Concessioni Speciali, devonsi perfo- 
rare nelle colonne della Classe (62, 63 e 64) o le 
indicazioni relative alle classi normali di tariffa 
con la cifra 4 nelle centinaia o gli appositi sim- 
boli stabiliti secondo le istruzioni che seguono, 

Inoltre, per l’identificazione delle varie Conces- 


. sioni secondo i diversi Servizi (Interno, Cumula- 


tivo Italiano e Internazionale), valgono i simboli 
da perforare nelle colonne delle varie (78, 79 e 
80) di cui all’Allegato C. 

Sui documenti di trasporto questi ultimi sim- 
boli devono figurare nella colonna delle varie del- 
l'apposito timbro, per i trasporti in servizio in- 
ternazionale e dopo la colonna riservata all’indi- 
cazione della distanza per i trasporti in servizio 


interno. 
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Concessione speciale A. — (Trasporti per conto 
della Casa di S. M. il Re e delle Case dei Reali 
Principi): 

a) Merci in genere. - Vale la classificazione 
di cui ai punti dall*1) al 5) con la cifra 4) nelle 
centinaia. 

b) Bestiame a capo. - Vale la classificazione 
di cui al punto 6) con la cifra 4) nelle centinaia. 

c) Veicoli. - Vale la classificazione di cui al 
punto 27. 


. Concessione speciale B. — (Trasporti per conto 


dello Stato): 


a) Merci in genere. - Vale la classificazione 
di cui ai punti l e 2) con la cifra 4) nelle cen- 
tinaia. 

h) Bestiame a capo. - Vale la classificazione 
di cui al punto 6) con la cifra 4) nelle centinaia. 

c) Veicoli. - Vale la classificazione di cui al 
punto 27. 


Concessione speciale 1*. — (Congressi, Esposi- 
zioni e Concorsi): 

a) Merci in genere, - Vale la classificazione 
dl cui ai punti 1 e 2) con la cifra 4) nelle cen- 
tinaia. 

b) Bestiame (esclusi i colombi viaggiatori). - 
Vale la classificazione di cui al punto 6) con la 
cifra 4) nelle centinaia. 

c) Colombi viaggiatori. - Perfotare nella co- 
‘lonna della classe . ........ 429 

d) Veicoli. - Vale la classificazione di cui al 
punto 27. 


Concessione speciale V. — (Croce Rossa Ita- 
liana): | 
a) Merci in genere. - Vale la elassificazione 
di cui al punto 1) con la cifra 4) nelle centinaia. 
b) Veicoli. - Vale la classificazione di cui al 
punto 27. 


Concessione speciale IX. — (Compagnie tea- 
trali ed assimilate): 


G. V. - Fffetti ed attrezzi sciolti o caricati su 
carri e furgoni a 4 ruote con motore . . . 438 
G. V. - Se caricati in furgoni e carri a 4 ruote 
senza motore . . .0.0.0. 6.0... +. 440 


Piccoli animali: 

sciolti | +... + è + + 488 
| in carri e furgoni a 4 ruote con motore 489 

in carri e furgoni a 4 ruote senza motore 493 
Be-tiame equino . . .... 4... 433 
Bestiame bovino . . . .... 0... 434 
Bestie feroci . . . .... 0... 439 
P. V. - Effetti ed attrezzi caricati in carri e fur- 

goni: 
‘a 4 ruote con motore . . . .... 494 


a 4 ruote senza motore . . ... . . 495 
Effetti ed attrezzi . . ...... . 496 


Legname lavorato con l’ascia, segato, piallato, 
tinto, tornito, sagomato per parapetti, impal- 
cature e simili. . . ...... 497 

Trasporti a prezzo convenuto . . . . . 400 


Concessione speciale XI. — (Operai, braccianti 
e lavoratori agricoli): 


Masserizie ed attrezzi rurali: 
Gili & da A 498 
Povo e dd i 490 


Concessione speciale XVII. — (Piante e parti di 
piante, piantine, ecc.): 

Merci in genere. - Vale la classificazione di cui 
al punto 1) con la cifra 4) nelle centinaia. 
Bestiame bovino, compresi i tori per riprodu- 

mone:s: sla salle ia 
Bestiame suino . . ..... 0... 435 
Bestiame ovino . . . ....... 436 


Concessione speciale XVIII. — (Cavalli da cor- 


sa e riproduttori, puledri lattanti e cani da corsa): 
Cavalli da corsa, ecco . ...... 433 


18. TRASPORTI I-ER CONTO DELL’ AMMINISTRAZIONE DEI 
TELEGRAFI DELLO STATO: 


Pali ed altre merci: 
in carri ordinari . . . ...... 520 
in carri congiunti . . ...... 522 


19. TRASPORTI MILITARI A PAGAMENTO PER CONTO DI 
UFFICIALI E MILITARI DI TRUPPA: 


G. V. - Masserizie |... .... 0.0. 530 
Merci varie . ....... 531 
Cavalli e muli”. |. ..... 532 
P. V. - Mausserizie . . ...... 533 
Merci varie . . ...... 534 


20. TRASPORTI PER CONTO DELLA FINANZA E DELLA 
MILIZIA: 


G. V. - Merci varie . . ...... 535 
Masserizie |... . 0... 536 
Cavalli e muli . fi dia o Il 
Cani 0.0.0... 538 
Veicoli a 2 ruote . . . ... 539 
Veicoli a 4 ruote . . .... 540 
Automobili . . ...... 541 

P. V. - Merci varie . ....... 542 
Masserizie . . ....... 543 
Esplosivi Categ. 12. . .... 
Esplosivi Categ. 13 e 14. . . . 545 
Veicoli vuoti . . . ..... 546 
Veicoli carichi . . ..... 547 
Automobili . ....... 548 
Carri congiunti . . . .... 549 


N. B. — Per i veicoli ed automobili, per conto 
della Finanza e della Milizia, qualunque sia la 
serie tanto a G. V. che a P. V., basta perforare 
nella colonna della classe i numeri simbolici ad 
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essi sopra assegnati, e nelle colunne 41 e 42 riser- 
vate all’agente, il quantitativo. i 
Non si perfora il numero dell’agente. 


21. TRASPORTI LIGNITE IN TRENI SPECIALI . . 560 


22. RIDUZIONI T1TEMPORANEE: 
a) Vino in servizio interno . . . . . 570 


b) Zone terremotate . . . so e a BIZ 
c) Merci diverse . . . . . so un DIE 
23. Carri SCUDO . . . °°... 0 + 580 


24. CARRI VUOTI E CISTERNE VUOTE DI R.TORNO a 
L. 0,15 e L. 0,30 per carro e Km. . . 550 


25. TRASPORTI IN RISPEDIZIONE DAI TRANSITI DI CON- 

FINE PER L'ESTERO: 

a) Merci varie. - Vale la classificazione di cui 
cl punto 1) con la cifra 6) nelle centinaia. 

b) Bestiame - Vale la classificazione di cui al 
;-unto 6) con la cifra 6) nelle centinaia. 

e) Veicoli. - Vale la classificazione di cui al 
punto 27, con l’aggiunta nella colonna delle va- 
rie (78, 79 e 80) del simbolo 050. 


26. TRASPORTI IN RISPEDIZIONE DAI TRANSITI DI CON- 

FINE CON L'INTERNO: 

a) Merci in genere. - Vale la classificazione di 
cui al punto 1) con la cifra 7) nelle centinaia. 

b) Bestiame. - Vale la classificazione di cui 
al punto 6) con la cifra 7) nelle centinaia. 


c) Veicoli. - Vale la classificazione di cui al, 


punto 27) coll’aggiunta nelle colonne delle varie 
(78, 79 e 80) del simbolo 064. 


27. VEICOLI TASSATI CON LE TARIFFE ORDINARIE N, 5 
G. V. e 31 P. Vi.: 

Per i veicoli i Revisori dovranno indicare sui 
documenti di trasporto, nella colonna riservata 
alla classe, la frazione, il cui numeratore deve cor- 
rispondere al numero assegnato a ciascuna serie, 
nell’annesso prospetto (allegato A) ed il denomi- 
natore deve corrispondere al quantitativo dei vei- 
colì stessi. 

Esempio: 3 veicoli della serie C. a G. V. in 


903 
servizio interno —— 
ò 
985 
Esempio: 1 veicolo della serie A in transito —— 
1 


In sede di perforazione schede, nella colonna 
della classe, si dovrà perforare il numeratore c 
nelle colonne 41 e 42 riservate all’agente, il deno- 
minatore, 

Non si perfora il numero assegnato all’agente. 
28. TRASPORTI INTERESSANTI IL TRATTO DI LINEA 


« CERIGNOLA CAMPAGNA-CERIGNOLA »: 

Valgono le norme generali. Inoltre, allo scopo 
di individuare tali trasporti, nelle colonne delle 
varie (78, 79 e 80) dovrà essere perforato il nu- 
mero 070 per il servizio interno, ed il numero 
270 per il servizio cumulativo italiano. 


-— + 


Le schede relative a questi trasporti saranno 
da archiviarsi a parte. 


29. TRASFORTI INTERESSANTI I TRATTI DELLE LINEE 
COMPLEMENTARI SICULE: 

Valgono le norme generali. Inoltre, allo scopo 
di individuare tali trasporti, nelle colonne delle 
varie (78, 79 e 80) dovrà essere perforato il 
N. 080 per il servizio interno ed il numero 280 
per il servizio cumulativo italiano, 

Resta inteso che in detta categoria dovranno es- 
sere compresi tutti i trasporti da e per le linee 
suddette ed i trasporti in traffico locale, e cioè 
fra Stazioni della stessa Rete complementare. 

Le schede relative alle tasse afferenti ai tra- 
sporti sulla Cerignola Campagna-Cerignola e sul- 
le Complementari Sicule dovranno essere archi- 
viate a parte. 

N. B. — Sui documenti di trasporto delle spe- 
dizioni di cui ai suddetti numeri 28 e 29, i nu- 
meri 070 e 081) dovranno essere esposti nello spa- 
zio dopo la colonna riservata alla indicazione dei. 
la distanza. 


30. TRASPORTI INTERESSANTI LE LINEE TRIDENTINE E 
LA LINEA TRIESTE-CAMPOMARZIO-PARENZO: 


« Valgono le norme generali. Inoltre allo scopo 
di individuare tali trasporti, nelle colonne delle 
varie (78, 79 e 80) dovrà essere perforato il 
N. 300 per il servizio interno e il N. 2/2 per quel. 
lo cumulativo italiano ». 

Le schede relative a questi trasporti saranno da 
archiviarsi a parte. 


31. TRASPORTI COSTITUITI DI MERCI DIVERSE TASSATE 
SEPARATAMENTE: 


Per tali trasporti devono essere fatte tante sche- 
de quante sono le merci soggette a diversa tassa- 
zione. | 

Quando l’esposizione dei dati sulla lettera di 
vettura non riesca chiara, il Revisore dovrà ser- 
virsi dell’apposito timbro. 

In sede di perforazione schede, sulle schede 
successive alla prima dovrà essere perforato il nu- 
mero 1) nella colonna 44). 


32. SERVIZIO DI CORRISPONDENZA PER IL TRAFFICO IN- 
TERNO E CUMULATIVO ITALIANO: 


Valgono le norme generali. Per l’identificazio- 
ne dei trasporti perforare nella colonna delle va- 
rie (78, 79 e 80) il simbolo N. 100 per il servizio 
interno e 250 per il servizio cumulativo italiano. 

N. B. — Per i servizi internazionali, non oc- 
corre tenere in evidenza i trasporti in servizio di. 
corrispondenza. | 


33. Servizio CUMULATIVO ITALIANO: 

Valgono le norme generali. Per l’identificazione 
dei trasporti, esclusi quelli in servizio di corri. 
spondenza, perforare nella colonna delle varie 
(78, 79 e 80) il simbolo 200. 
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Per i trasporti riguardanti le linee Cerignola 
Campagna-Cerignola e Complementari Sicule ve- 
dere rispettivamente i punti 28 e 29. 

34. SERVIZI INTERNAZIONALI: 

Valgono le norme generali. Per l’identificazione 
dei vari servizi valgono i simboli, di cui all’alle- 
gato B) da perforare nella colonna delle varie 
(78, 79 e 60) e per l’identificazione dei trasporti 
tassati coi prezzi del Volume unico delle tariffe 
dirette internazionali, vale il simbolo 1) da perfo- 
rare nella colonna 74. 

N. B. — Sui documenti di trasporto, i simboli 
previsti per i suddetti punti 30, 32, 33 e 34 devo- 
no figurare: 

a) Per il servizio interno e cumulativo ita- 
liano, nell’upposito snazio dopo la colonna riser- 
vuta alla indicazione della distanza; 

b) Per il servizio internazionaie: nella colon- 
na delle varie dell’apposito timbro, quelli previ- 
sti dall’alleg. prospetto B) ed a fianco della clas- 
se, il simbolo 1). 

35. CLASSIFICAZIONE DEI CARRI: 
Carri FF. SS. o di altre Amministrazioni corri. 
spondenti: 

— normali a 2 assi. . ... ... X 

— equipaggi + - . . 00.00. 0... 0 
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serbatoi . è. . L06000 00. 1 
— a 40 più assi. . +... +... 2 
isotermici o refrigeranti . . . . . 3 
a sagoma inglese: 

‘normali |. . ........° 4 


—- 


isotermici e . (i ] . C) (1) . e 5 


— carri a hilico . 12 
Carri di proprietà privata: 
-—— serbatoi + - 0... .06. 6%... 6 
| — a sagoma inglese: 
normali . . . .. 0.6... 7 
isotermici . . . . + 
esalta. Ge le n > è 


36. VEICOLI SMONTATI: 


Ai veicoli smontati assegnare le posizioni di no- 
menclatura: 
305 per la G. V\. 
3856 per la P. n 


AVVERTENZA GENERALE 


Per tutti i trasporti a G. V. effettuati con treni 
diretti od accelerati e soggetti al pagamento del- 
la soprattassa rispettivamente del 70 ‘;, o del 40 %, 
nella colonna 75 della scheda deve essere perfo- 
tato il simbolo 7) per indicare l’acceleramento 
del 70 % od il simbolo 4) per quelio del 40 %o. 


ALLEGATO A 


CLASSIFICAZIONE DEI VEICOLI 
| (punto 27) 
Simboli da perforare nelle colonne della classe (62, 63 e 64) 


INTERNO 


E CUMULATIVO ITALIANO IN ESPORTAZIONE 
Chi Va N. P. Ve N G. \ N. P. V. N. 
A | 901 a | 915 A | 929 943 
B | 902 b | 916 B | 930 b | 944 
C | 903 c | 917 C | 931 c_| 945 
D | 904 d | 918 D | 932 | d | 946 
E 905 e | 919 E 933 e | 947 
F | 906 f | 920 F | 934 f | 948 
G | 907 g | 921 G | 935 g | 949 
H | 908 h |! 922 H | 936 h | 950 
I | 909 i | 923 I | 937 i | 951 
L | 910 1 | 924 L | 938 1 | 952 
M 911 m | 925 M | 939 m | 953 
N | 912 | n | 926 N | 940 | n | 954 
O | 913 o | 927 O | 941 o | 955 
P_| 914 | p | 928 P {942 | p | 956 


IN IMPORTAZIONE IN TRANSITO 
G. V. | N P. V N LR N. 
A |957 | a | 971 A. | 985 
B | 958 | b | 972 B | 986 
C | 959 | c | 973 C | 987 
D |960 | d | 974 D | 988 
E | 961 975 E | 989 
F |962 | f | 976 F | 990 
G |963 | g | 977 G | 991 
H |964 | h | 978 H | 992 
I | 965 i | 979 I | 993 
L | 966 1 | 980 L | 99 
M | 967 | m | 981 M | 995 
N |968 | n | 982 N | 996 
O | 969 | o | 983 O | 997 
P_|970 | p | 984 P_| 998 
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ALLecato B 
Simboli da perforare nelle colonne delle varie (78, 79 e 80) 


DALL'ITALIA PER L'ITALIA 


SERVIZI INTERNAZIONALI 


Tariffa i Da ferr. 


diretta a ferr. 


Servizio italo-germanico ». . +. +... + +». 


» italo-francese  . +... +. è. è. è. + 504 604 704 804 
» italo-svizzero è è. è. è 0 è. 507 607 107 807 
» italo-austriaco . . . +... » 510 610 710 810 
» italo-jugoslavo +... .. ». +. + 513 613 713 813 
» italo-scandinavo  . . . .. . . +» 516 —_ 716 LEA 
» italo-belga. 0... +... +. 519 — 719 a 
» italo-inglese < ./....0.. 522 — 722 = 
» italo-cecoslovacco «+. . +... +. 525 — 725 1A 
» italo-ungherese . . . . .. .. + 528 _ ue ca 
» italo-polacco . . . . +... +» 531 ESA = 9 
» Italia-Porti belgi . . . . . . . . 534 ia 734 sa 
» Italia-Porti belgi ed olandesi. . . + 537 = 137 La 
» italo-svizzero via Sondrio -Tirano . . 540 640 740 840 
» Venezia Tirolo-Vorarlberg. . . . . 543 Si 7143 SER 
» austro-adriatico +... . . .. . 0. 546 = Ra na 
D cecoslovacco-adriatico +. . . . . +. 949 | —_ = =: 
» ungaro-adriatico + . . . . . . . 552 — adi = 
)) polacco-adriatico  ». . . .. . è. + 950 — ue INSIDIE 
» jugoslavo-adriatico . . . . . . 558 — 158 L 


Aruegato C 
Simboli da perforare nelle colonne delle varie (78, 79 e 80) 


———————————mE,.TTT_PF.———-—+—#—+_—++++++—_«< lllmÙÙ@@0@_:-ÙpuW.iis E <p» 


Servizi internazionali 


Servizio Servizio da Ferrovia a Ferrovia 
CONCESSIONE buia nn 
INSCTOS Italiano dall'Italia | per l'Italia 


-A- À . 4 3 j 3 183 283 683 883 
-B- 4 i 4 i i 4 ; 184 284 684 884 

con riduzione del 50 %o . . . 181 281 681 881 
tì con gratuità di lmaiionia de 182 282 682 882 
«Mar de di Re dee e e 185 285 685 885 
Sè CRE 189 289 689 889 
«Meu a e e a 191 291 691 891 
SAVII:= = è a Re i 197 297 697 897 


< XVII - . . 0.060 00 000 0 + 198 298 698 898 
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VERIFICA DELLE SGHEDB. 0-00, 


La verifica delle. RELede viene eseguita nella misura del 22 9 con due macchine ve- 
rificatrici, i 

Con l'apposita tastiera non | perforante vengono ripetute le rilevazioni statistiche 
sulle schede già perforate. Le schede errate restano ferme in macchina e sono messe dw 
parte per le debite contestazioni ni responsabili degli errorì e per il loro rifacimento. 

Per gli errori di perforazione sono previste adeguate penalità pecuniarie. Si deve, 
però, eonstatare che gli errori stessi sono minimi il che prova la diligenza che dimo- 
stra il personale nel lavoro. 


QUADRI DEL LAVORO DI TABULAZIONB, j È 


Per tutti i lavori di tabulazione sono stati preparati gli appositi quadri schematici 
dei collegamenti elettrici delle tabulatrici ed affissi nella sala di dette mac chine perchè 
gli operatori abbiuno sempre norma sicura e precisa dei lavori da eseguirsi. 

Per quanto gli operatori stessi abbiano tutta la cultura professionale necessaria in 
proposito, tuttavia essi hanno lo stretto obbligo, all’inizio di ogni lavoro, di consul- 
tare gli schemi già preparati e per l'assoluta sicurezza del lavoro e per il buon uso delle 
macchine. | 

Si riporta, a titolo di esempio, il quadro della tabulazione delle schede totalitarie 
per posizioni di nomenclatura. 

In esso, con la scorta della scheda totalitaria (tipo D) gia riprodotta dianzi, si ve- 
dono chiaramente i collegamenti per ottenere le somme seguenti: 

Primo contatore: quantitativo dei trasporti (colonne 50, 51, 52, 53 e 54); 
Secondo contatore: quantitativo dei trasporti multipli (colonne 55, 56, 57); | 
Terzo contatore: tonnellaggio dei trasporti eseguiti (colonne 58, 59, 60, 61, 62, 63, G4 

e 65); | 
Quarto contatore: tasse al netto percepite (colonne 66, 67, 68, 69, 70, T1 e 72); 

Quinto contatore: totalizzazione generale i tasse al netto percepite (colonne 66, 67, 

68, 69, 70, 1 e 72); L 

l’er quanto riguarda i dati indicativi, si rileva faciimente che sono messi in « con-, 
trollo minore »: 


1° l’anno finanziario (colonna 76); 

2° i servizi diretti internazionali (colonna 77); 

3° la soprattassa per l’inoltro dei trasporti coi treni diretti od ‘accelerati (co-. 
lonna 79); | 

4° la categoria dell’aumento percentuale (colonna 80); 


È invece in «controllo maggiore »: 
la posizione di nomenclatura (colonne 42, 43, 44 e 45) allo scopo di.avere nel 
quinto contatore, per ciascuna delle posizioni di nomenclatura la totalizzazione gene-. 
rale delle tasse al netto percepite. 
Il detto quinto contatore è appunto messo im € controllo maggiore » ». 
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ARCHIVIAZIONE DELLO SCHEDE. 


Tutte le schede perforate vengono riposte, in un primo tempo, in attesa della loro 
selezione e tabulazione secondo i lavori richiesti, in appositi armadi metallici a casset- 
ti contenenti ciascuno da 2000 a 3500 schede, a seconda del diverso tipo di armadio. 


_ 


> -A10 18 SIRTOFR ERERFATATA CATATATAUI 


TALALALA LL 
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Fic. 10. — Due reparti d'archivio. 


Ultimati detti lavori, le schede, opportunamente divise per posizioni di nomencla- 
tura, vengono conservate in altri armadi metallici dello stesso tipo destinati ad archivio. 


In sede di lavorazione, invece, le schede vengono tenute in apposite rastrelliere me- 
talliche girevoli montate su carrelli. 


ATTREZZATURA DELLE MACCHINE PERSONALE. 


L’attrezzatura delle macchine è la seguente: 
A) presso il Controllo Merci Cumulativo di Firenze: 2 perforatrici automatiche; 
B) presso il Controllo Merci Interno ed Internazionale di Torino: 18 perforatrici 


super-automatiche - 2 verificatrici automatiche - 2 selezionatrici orizzontali - 2 tabu- 


latrici scriventi. 


E poichè ai diversi lavori di selezione « di tabulazione di tutte le schede perforate, 


provvede il Controllo Merci di Torino, così quello di Firenze gli trasmette, entro il 7 
di ogni mese, le schede relative ai trasporti del mese precedente. 

L’impianto delle macchine presso il Controllo di Torino è fatto in apposite spa- 
ziose sale attrezzate allo scopo, come può vedersi dalle fotografie riprodotte. 
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EA e i i 


Il personale addetto alla statistica meccanica è costituito in prevalenza di scrivane 
per la perforazione e la verifica delle schede ed esclusivamente di uomini per la selezione 
e la tabulazione. 

La perforazione delle schede è regolata col regime del cottimo con una media di 
produzione oraria già stabilita. 

La produzione in sede di selezione e tabulazione è pure cottimizzata prendendo per 
base il rendimento orario delle macchine. 


LAVORI STATISTICI. 


Normalmente e cioè per ogni mese contabile, vengono eseguiti i seguenti lavori 
statistici di tutti i trasporti a carro completo e di quelli a collettame del peso dai Kg. 
2000 ed oltre: 


1) statistica per classi di tariffa e per zone di 10 in 10 chilometri (ved. tabella 1); 
2) statistica per posizione di nomenclatura (ved. tabelle 2 e 3); 


3) statistica dei trasporti transitati per l'Italia (ved. tabella 4). 


Detti lavori, che, oltre a servire per la statistica annuale del movimento delle merci, 
sono presi sopra tutto in speciale esame per la riforma delle tariffe, comportano passaggi 
di macchine (selezionatrici e tabulatrici) corrispondenti ad un movimento annuo di 
oltre 50 milioni dì schede. 

In aggiunta a tali lavori normali, ne vengono eseguiti di quelli speciali, come per 
esempio l'accertamento del movimento di determinate merci in partenza da determinate 
località (ved, tabella 5) e per determinate distanze, ece. che, in un periodo di 20 mesì, 
hanno comportato un movimento di circa 80 milioni di schede. 

Si ravvisa opportuno presentare anche la tabulazione-base mensile (ved. tabella 6) 
di tutti i trasporti e dalla quale, dopo accurato controllo, vengono ricavati i dati sta- 
tistici di cui le tabelle 1, 2 e 3. 

Allo scopo della precisione del lavoro si è disposto, fra l’altro, che gli operatori, 
sciornalmente, prima dell’inizio e poi alla fine della tabulazione devono provare il rego- 
lare funzionamento delle macchine, tabulando 100 schede di somme già accertate e con- 
trollando dette somme con quelle date dalla macchina stessa. Iette schede sono per- 
forate in modo da far funzionare al completo tutti i contatori (giuoco delle 100 schede). 

Inoltre i fogli tabulati, prima che sia provveduto alla compilazione dei diversi fa- 
scicoli totalitari dei lavori eseguiti, vengono sottoposti ad un’accurata verifica da parte 
di appositi revisori specializzati. Ciò perchè sia evitata ogni possibilità di errori per 
schede non giustamente perforate e sfuggite alla verifica ordinaria, Ia quale, come già 


detto, non è tot:litaria. L'Amministrazione deve contare su dati certi perchè essi sono 
la base d’impegni ingenti. 


CONCLUSIOND. 


La conclusione è breve. 


I lavori che normalmente si ottengono con la meccanizzazione sono così complessi 


e svariati che, in modo indubbio, non si potrebbero ottenere col sistema manuale, anche 
se sì volesse impiegarvi numerosissimo personale. 
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Anzi è certo che determinati dati statistici, col sistema manuale, non si potrebbero 
ottenere. 

Ad esempio: come potrebbe rilevarsi il provento per chilometro o per zone di 10 in 
10 chilometri sia per classi di tariffa che per posizioni di nomenclatura di diverse cen- 
tinaia di migliaia di trasporti, come viene praticato ora con le macchine? 

E le ingenti somme sia parziali che riassuntive date dalle macchine, con piena ga- 
ranzia di precisione, come potrebbero essere ottenute con facilità ed esattezza anche 
se per ciò si ricorresse all’uso delle addizionatrici comuni? 

L’Amministrazione ferroviaria, con l’attuale impianto meccanico, razionalmente or- 
ganizzato, può contare su dati precisi, seguire il traffico, studiarlo nei particolari ed 
essere sempre pronta ad attuare ogni sicuro provvedimento tariffario nell'interesse del- 
l’Azienda ferroviaria e del Paese, 


TapeLLa I. — Saggio di tabulazione per classi «di lariffa e zone di 10 in 10 chilometri. 
Categoria a è = : vifra 
anna Classe Dintanza Quantità a ; goa | POESGOZIOE 
percen- di di 10 «ti s Peso in Kg. Tassa netta di controllo sulla tassa 

ale | tariffa in 10 Km, | trasporti 3 sul peso ua 

1 2 3 4 5) 6 7 8 9 
() 2 010 _ 4 00 | 16116 | 25 i Sw 

2 010 10 3 00 9547 35 — ne 
2 010 20 13 00 49592 242 = la 
2 010 40 LI 00 55426 416 = PeR 
2 010 50 9 00 31984 351 pal Si 
2 010 60 8 00 38147 412 ‘ 200812 1481 
48 00 200812 1481 200812 1481 

2 OLI 540 14 00 61046 3207 sua = 
2 011 950 13 00 67330 3293 = = 
2 011 560 88 00 482017 22 84 se 2a 
2 011 570 4 00 19400 940 Dea Za 
2 011 600 132 00 766405 37032 1396198 67256 
251 00 1396198 67256 1396198 67250 

() 3 043 60 29 12 159152 2218 159152 2218 
3 054 — 59 00 153541 303 = . a 
3 054 10 256 00 681380 2683 = n 
3 054 40 182 01 505474 3774 = ci 
3 054 50 195 0] 563226 4903 soa ca 
3 054 60 210 01 658906 6519 2562527 18182 
902 03 2562527 | 18182 25625 ?7 is 182 


(1) Nel presente saggio, la 18 riga va letta così: n. 4 trasporti a G. V. (colonna 4), di merce ascritta 
alla classe 10 (colonna 2), soggetta all'aumento percentuale del 200 (colonna 1), per la distanza fino a 9 Km. 
(colonna 3), del complessivo peso di Kg. 16.116 (colonna 6) e con L. 25 per tasse di porto (colonna 7). La riga 122 
va letta così: n. 29 trasporti a P. V. (colonna 4), di cui 12 multipli (colonna 5), di merce ascritta alla 
| classe 43 (colonna 2) e soggetta all'aumento del 300% (colonna 1), per la distanza di Km. 60 (colonna 3), 
del complessivo peso di Kg. 159.152 (colonna 6) e con L. 2.218 per tasse di porto (colonna 7). Similmente 
per tutte le altre righe. 
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TabrLLa II. — Saggio di tabulazione per posizioni di nomenclatura (merci in genere, veicoli esclusi). 
Soprattassa| cateroria | Posizione i 
treni G d Quantità Trasporti 
diretti aumento , 
ed Sii nomencla- { trasporti multipli Tassa netta Cifra di controllo 
accelerati |P*FCentu tura 
l 7 


() 0 2 8157988 116318 
(') 4 2 01.08 1 12400 117 i 
7 2 0008 1 18300 532 = 
ci = 2 De = = 116967 
> = = 706 8188688 116967 116967 
a 2 0050 483 5049603 87888 = 
4 2 0050 57 644379 9624 Ra 
sa — = — — — 97512 
= DE a 540 5693982 97512 97512 
0 2 0235 163 922734 31762 va 
4 2 0235 4 34750 1182 _ 
No =: Si = = — 32944 
= si 167 957484 32944 32944 
0 2 0237 2300 13825820 652537 = 
0 3 0237 1085 12213240 438762 _ 
4 2 0237 34 193410 14749 ne 
4 3 0237 3 28390 590 = 
9 2 0237 4 10130 2012 =: 
De = nai ahi = = 1108650 
— _ _ 3426 26279000 1108650 1108650 


(1) Nel presente saggio, la 18 riga va letta così: n. 704 trasporti a G. V. (colonna 4), dì merce ascritta 
alla posizione di nomenclatura n. 8 (colonna 3), soggetta all’aumeato del 200% (colonna 2), del peso comples- 
sivo di Kg. 8.157.988 (colonna 6) con L. 116.318 per tassa netta (colonna 7). La 24 riga va letta come la prece 
dente, aggiungendo che il trasporto s'intende effettuato con treni accelerati (simbolo 4, colonna 1). Similmente 
per tutte le altre righe. 


TaseLLA III. — Saggio di tabulazione per posizioni di nomenclatura dei « Veicoli ». 


Soprattassa | Posizione , , Cifra 
* geni ; Categoria | Distanza | Quantità | Trasporti | Quantità Peso di controllo 
cieca TREE aumento di 0 i ti ion steal in Kg Sulla Lessa 
e “i I, ras por multipli veico in î 
accelerati clatura percentuale] in 10 Km. Lei netta 
1 2 3 4 8 10 
23) 0 3759 4 0000 23630 12 — 
0 3759 4 0010 


51600 54 66 


75230 66 66 
72700 89 > 
16000 36 
31400 149 


2 De = se 120100 274 
(1) 0 3777 3 0170 33599 628 
0 3777 4 0640 7660 394 

Per = Se 2 41259 1022 

0 3788 3 0120 4500 97 


(1) Nel presente saggio, la 1a riga va letta così: n. 2 trasporti di veicoli (colonna 5), ascritti alla posi- 
zione di nomenclatura 3759 (colonna 2), costituiti di un veicolo ciascuno (colonna 7), soggetti all'aumento del 
400 % (colonna 3), del peso complessivo di Kg. 23.630 (colonna 8), per la distanza fino a Km. 9 (colonna 4), 
con tassa netta di L. 12 (colonna 9). La riga 62 va letta così: n. 4 trasporti di veicoli (colonna 5), di cui la 
voce di nomenclatura 3777 (colonna 2), costituiti di un veicolo ciascuno (colonna 7), soggetti all'aumento del 
300 ©; (colonna 3), del peso complessivo di Kg. 33.599 (colonna 8), per la distanza di Km. 170 (colonna 4), 
con tassa net‘ta di L. 628 (colonna 9). Similmente per tutte le altre righe. 
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per posizioni di nomenclalura, 
10 in 10 chilometri. 


TageLLa VI. — Saggio di tabulazione 
classi di tariffa e zone di 


25 = |P sizione|Categoria SEABnE sslz di Cifra 
35,5] ® [aumento Ca |a | 38| #É Tese | a; controlto | d controllo 
#2 | nomen- | percen- VE Ss netta sulla tassa 
5 S| clatura f tuale cali lai cl Pe PRESSO netta 
DO, 2 3 4 5 6 9 10 I 
()0| 0008 2 022 0000 2 00 8740 7 8740 7 
o | 0008 2 022 0010 98 00 | 1096240 1054 10096240 1054 
0 | 0008 2 022 0020 72 00 767710 1205 767710 1205 
0 | u008 2 022 0030 46 00 511920 998 511920 998 
O | 0008 2 022 0040 72 v0 902090 2396 902090 2396 
0 | 0045 2 012 0150 20 00 202000 3444 202000 3444 
0% 0045 2 012 0160 48 00 417608 7531 417608 7531 
O | 0045 2 012 0170 23 00 230020 41014 230520 4104 
(') 0% 0020 4 033 0000 5 00 22 16 22 16 
0 0020 4 033 0020 6 00 | 47 68 47 68 
O 0020 4 033 0060 16 00 78 361 78 361 
0] 0020 4 033 0070 12 01 58 305 58 305 
O | 0021 3 034 0020 149 00 1369 1762 1369 1762 
Oi 0021 3 034 0030 239 01 | 2160 3641 2160 3641 
3‘ 
oi 0022 3 035 È 0000 15 | 00 |) 285 52 285 52 
O | 0022 3 035 0040 28 04 429 379 429 379 
O | 0023 3 036 0040 11 03 329 171 329 17] 
0 | 0023 3 036 0050 21 07 674 349 674 349 


(1) Nel presente saggio, la 18 riga va letta così: n. 2 trasporti a GG. V. (colonna 6), di merce ascritta 
alla posizione di nomenclatura n. 8 (colonna 2) ed alla classe di tariffa n. 22 (colonna 4), soggetta all'aumento 
del 200 % (colonna 3), del peso complessivo di Kg. 8.740 (colonna 8), per la distanza fino a Km. 9 (colonna 8), 
con tassa netta di L. 7 (colonna 9). La riga 9a va letta così: n. 5 trasporti a G. V. (colonna 6), di bestiame a 
capo ascritto alla posi.ione di nomenclatura n. 20 (colonna 2) ed alla classe n. 33 (colonna 4), soggetti all’au- 
mento del 400 % (colonna 3), costituiti complessivamente di 22 capi (colonna 8), per la distanza fino a Km. 9 
(colonna 5), con tassa netta di L. 16 (colonna 9). Similmente per tutte le altre righe. 


I risultati d’esercizio delle ferrovie francesi nel 1933. 

Il deficit complessivo delle sette grandi reti francesi è stato nel 1983 di milioni di franchi 
3861 ed ha quindi superato per 281 milioni il deficit complessivo dell’anno precedente. 

È interessante vedere in quale misura le diverse reti hanno contribuito, per le merci a piccola 
velocità e per i viaggiatori, a questo risultato, distinguendo anche per ognuna il deficit comples- 


sivo dal risultato vero e proprio dell’esercizio. 
Prodotti dell’ esercizio 


viaggiatori merci a P. V. totali 

Nord 384 1.255 1.847 
Est ; 312 1.102 1.598 
Paris-Orléans 405 957 1.664 
Paris-Lyon-Méd.née 745 1.856 3.166 
Midi 171 439 735 
Etat 3 466 915 1.761 
Alsace-Lorraine 132 607 794 
Insieme . 2.615 7.131 11.58E 


Spese d’ esercizio Prodotto netto 


Est 1.851 4 609 
Nord ; A 1.583 + 15 407 
Paris-Orléans 1.529 + 135 330 
Paris-Lyon-Méd.née 3.261 — 74 946 
Midi . | 791 — 56 379 
Etat 2.142 — 9381 925 
Alsace-Lorraine 883 — 89 265 

— 454 3.861 


12.040 
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La Direttissima Bologna-Firenze® 


Ing. VITTORIO DE MARTINO, «della Direzione Generale Nuove Costruzioni Ferroviarie 


(Vedi Tav. XX fuori testo) 


Il 22 aprile 1984, con l’augusto intervento di S. M. il Re, si è solennemente inau- 
gurata la linea Direttissima Bologna-Firenze, che, sotto i migliori auspici, è stata 
aperta all’esercizio, realizzando le annose aspirazioni delle città capilinea e risolvendo 


FiG. i. — Panorama della linea in corrispondenza del ponte viadotto sul Setta a Vado. 


radicalmente il problema delle comunicazioni celeri fra il nord ed il sud della Peni- 
sola. 

Della importante nuova arteria questa Rivista tecnica ha diffusamente trattato 
più volte, sia durante lo svolgimento degli studi del progetto, sia durante la esecu- 
zione dei lavori, data la viva ansia che ha sempre destato nei tecnici e nei geologi la 
importante questione della perforazione di una lunga galleria a doppio binario attra- 


(1) Per il coordinamento con le altre pubblicazioni fatte e da farsi nella nostra rivista in merito 
alla direttissima Bologna-Firenze, vedi numero di maggio, pag. 329. 


ha 
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verso l'Appennino tosco-emiliano, specialmente per la natura infida dei terreni da at- 
traversare. 

Richiamiamo l’attenzione degli studiosi specialmente sulla memoria redatta nel- 
l'ottobre 1929 dall’ing. Giuseppe Pini, allora Ispettore Superiore delle Nuove Co- 
struzioni Ferroviarie; essa compendia tutta la mole di lavori eseguiti per la costruzione 
della nuova arteria e specialmente per la perforazione della galleria dell’ Appennino. 
Invero tale memoria, insieme con tutte le altre pubblicate (1) su questa rivista in me- 
rito alla costruzione della nuova linea, presenta come in un quadro meraviglioso tutto 
il complesso di studi e di opere durato decenni, per l’attuazione della Direttissima 
Bologna-Firenze. 


La presente memoria ha lo scopo di illustrare alcuni particolari relativi a spe- 
ciali impianti eseguiti sulla nuova linea ed a riportare alcune cifre riguardanti i ri- 
sultati tecnici relativi alla costruzione della grande galleria dell'Appennino. Inoltre si 
fanno brevi cenni sugli impianti eseguiti per la trazione elettrica, per l'alimentazione 
idrica, gli apparati di blocco e l’illuminazione della linea, con riserva di pubblicare in 
seguito particolareggiate memorie in merito a tali impianti. 


CARATTORISTICHM) TECNICHE DELLA NUOVA LINEA. 


Si riportano qui di seguito le principali caratteristiche tecniche della Di- 
rettissima, riunendole pure in un prospetto, nel quale le medesime vengono messe in 
raffronto con le analoghe caratteristiche relative alle esistenti comunicazioni fra Bo- 
logna e Firenze, via Porretta e via Faenza. 

Le caratteristiche della Direttissima suno: 


a) doppio binario su tutto il percorso; 

b) abolizione assoluta dei passaggi a livello; 

c) pendenze non superiori al 12% nei tratti allo scoperto ed all’8%0 in gal- 
leria, ad eccezione per la grande Galleria dell’ Appennino, sulla quale la pendenza 
massima adottata è del 5,71%0; 

d) curve di raggio non inferiore a m. &00 nel tratto Bologna - S. Benedetto 
Sambro-Castiglione Pepoli ed a m. 600 nel tratto Vernio-Prato, con l’inserzione di op- 
portuni raccordi parabolici fra i rettifili e le curve; 

e) stazioni intermedie capaci dei convogli più lunghi e munite di appositi binari 
per le precedenze della lunghezza di m. 500; | 

f) armamento pesante con rotaie: mod. F.S.P. 50,6 lunghe m. 18 e montate su 
30 appoggi con attacchi indiretti, per i binari di corsa; mod. F. S. P. 46,3 lunghe 
in. 18 e montate su 26 appoggi con attacchi misti, per i binari delle precedenze; mod. 
R.A. 36/S per i binari secondari delle stazioni; 

9) elettrificazione su tutto il percorso; 


h) impianti di apparati centrali e del blocco automatico su tutta la linea. 


(1) Vedi questa rivista, fascicolo di maggio XII, pag. 329 (N. d. R.). 
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i Unità Linea Direttissima | Linea Bologna- Linea Bologna 
CARATTERISTICHE TECNICHE di 
misura Bolowna-Firenze Pistoia-Firenze Faenza-Firenze 
Lunghezza reale De cel le da e Km. 96 - 907,98 131 -- 834,33 150 -- 349,60 
Lunghezza virtuale media . . . . . . m. 124 -+- 500,00 219 + 500,00 250 - 000,00 
Lunghezza dei tratti a semplice binario . . m. — 109 = 182,75 100 - 948,60 
Lunghezza dei tratti a doppio binario . . %0 96 - 907,98 22 - 651,58 49 - 401,00 
Lunghezza dei tratti in galleria . . . . %o 36 - 895,95 18 - 475,41 23 + 743,94 
Raggio minimo delle curve . . . . . . %0 600 300 ‘300 
Pendenza massima allo scoperto . . . . » 12 , 26,15 25 
Pendenza massima in galleria . . . . . » 8 25,27 24,99 
Pendenza massima nelle stazioni . . . . » 2,5 26 — 3 
330,91 
Quota di valico dell'Appennino . . . . » 322,46 615,92 
978,38 
Armamento dei binari di corsa . . . . tipo F.5.P. 50,6 R.A. 36/S R.A. 36/S 
Trazione... .0 0.060. 600.02 — elettrica elettrica vapore 


—r —_____—tmm a —P—_rP—_————m_t —_____________+È ——___________________—_———__—__ e ——_—_—— _——_——____—mm————_——_——_————t—e@ 


Da quanto precede si rileva la eccezionale potenzialità della nuova arteria, la quale, 
mercè i più moderni impianti su di essa eseguiti per accrescerne sempre più la etffi- 
cienza, uffre, come la Direttissima Roma-Napoli, una disponibilità valutata in circa 50 
mila tonnellate lorde giornaliere per il trasporto delle merci, il che apporta un consi- 
derevole progresso nel traffico longitudinale della lLenisola ; la Direttissima contribui- 
sce sempre più all’intima fusione fra le popolazioni del nord e quelle del sud d’Italia. 


L'IMPIANTO DELLA SEDE. 


Dei Km. 96 + 907.98 relativi al percorso della nuova linea, Km. 82 + 904.36 in- 
teressano il tronco dì nuovo impianto compreso fra l’asse del fabbricato viaggiatori 
della Stazione di Bologna ed il raccordo verso Firenze della Direttissima con i binari 
della Porrettana, dopo la nuova Stazione di Prato. 

La natura geologica variabilissima dei terreni sui quali si insedia la nuova arte- 
ria e le anzidette speciali caratteristiche di questa, hanno imposto di attribuire al 
nuovo tronco un profilo costituito da lunghi ed alti rilevati, da profonde trincee e da 
numerose opere d’arte e gallerie. 

Il nuovo tronce Bologna-Prato si svolge per Km. 30.896 in rilevato, per Km. 11.151 
in trincea, per Km. 4.052 su 38 ponti e viadotti e per Km. 36.895 in 31 sotterranei, Fra 
i rilevati sono degni di menzione quelli eseguiti sul tronco Bologna-Pianoro, pei quali 
sono occorsì circa 1.430.000 di materie, e gli altri in valle del Bisenzio, nel tratto fra 
la stazione di Vaiano e l'imbocco Nord della galleria di Gabbolana e tra la galleria 
di Canneto e la nuova stazione di Prato, pei quali sono stati impiegati circa metri cubi 
3.250.000 di materie. | 

Per la esecuzione di questi rilevati sono state aperte vaste cave di prestito, rispet- 
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Fac. 2. — Panorama della linea nel tratto compreso fra Monzano-Vado e Grizzana. 


Fia. 3. — Veduta della linea sul ponte di Vado. 
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tivamente in prossimità dei torrenti Savena e Bisenzio, dalle quali si sono estratte 
materie prevalentemente ghiaiose, ed inoltre sono stati utilizzati i materiali provenienti 
dagli scavi dei manufatti, delle trincee e delle gallerie, soltanto quando erano idonei 
alla formazione di una stabile sede ferroviaria. 

L'estrazione delle materie dalle cave di prestito è stata eseguita a mano oppure me- 
diante escavatori a norie; il trasporto dei materiali alle discariche veniva effettuato 
mediante trenini décauville, scartamento 0,750, impiantati in sede propria o lungo la 
Direttissima. In media dalla Cava Abatoni, ubicata a circa 5 Km. dalla stazione di 


Fic. 4. — Panorama della linea in corrispondenza dell’imbocco Nord della Galleria dell’Appennino. 


Prato, nel periodo di massimo sviluppo dei lavori per l'impianto della nuova Stazione, 
sono stati estratti circa 600 mc. di materiali al giorno. 

Non meno interessanti sono stati gli scavi delle trincee, il cui volume ha raggiunto 
circa mc. 1.600.000; nella maggior parte di esse la natura infida dei terreni ha imposto 
di eseguire rilevanti opere di sostegno e consolidamento (muri di sottoscarpa o di ri- 
vestimento, speroni, drenaggi, banchettoni, ecc.). Si calcola che oltre dieci chilometri di 
ferrovia sono protetti da opere di difesa e sostegno, per le quali sono occorsi circa 
me. 20.000 di scavi e me. 360.000 di muratura. 

Delle 31 gallerie che si incontrano lungo il percorso Bologna -Prato, hanno sviluppo 
superiore i tre chilometri le seguenti: 


1) la galleria dell’ Appennino, lunga m. 18.507,38; 
3) la galleria di Monte Adone, lunga m. 7.535,95; 
3) la galleria di Pian di Setta, lunga m. 3.052,02. 
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DATI E CARATTERISTICHE TECNICHE DELLE MAGGIORI GALLI ERIE FERROVIARIE TRANSALPINE 


DENOMINAZIONE Lunghezza Doppio 0 semplice AO 
LINEA FERROVIARIA della galleria | ni 
DELLA GALLERIA di valico binario planimetrico 
ml. i / 
A) Valichi Alpini: 
Fréjus . Torino-Modane 13.635 (1) doppio rettifilo 
San Gottardo Chiasso-Lucerna 14.020 (2) doppio rettifilo 
Arlberg Innsbruck-Berna 10.280 doppio rettifilo 
Sempione Domodossola-Briga 19.802 (3) |due gallerie pa- rettifilo 
i rallele a sem-|ad eccezione degli 
plice binario.| imbocchi che so- 
no in curva di 
raggio m. 400. 
Loetschberg Briga-Berna . . .... 14.536 doppio rettifili intercalati 
da 3 curve dello 
i sviluppo comples- 
sivo di 2 Km. 
B) Grande Galleria dell’ Appen- | DD. Bologna-Firenze 18.507,38 doppio rettifilo 
nino 
Annotazioni. — (1) All’atto della costruzione la galleria misurava m. 12.233,55; in seguito venne 


raccordata alle estremità mediante tratti curvilinei,e risultò lunga m. 12.819,56 fra i portali. Infine 
nel 1881 tale lunghezza subì un ulteriore aumento di m. 816,89 perchè la galleria venne internata nel 
nucleo solido della montagna in seguito a movimento franoso verificatosi all’imbocco Nord. 


(2) In progetto la galleria era in rettiflo per m. 14.755 e verso l’imbocco Sud deviava verso Airole 
con una curva di raggio m. 300 e sviluppo m. 145. Per facilità di tracciamento si prolungò il rettifilo 
a Sud, mediante galleria di direzione lunga m. 165. 


Rimandando il lettore alla citata memoria redatta dal sig. ing. Pini nel 1929, 
per quanto riguarda sia la descrizione delle importanti installazioni occorse per la ese- 
cuzione di detti trafori, sia le difficoltà incontrate specialmente nella perforazione 

della galleria dell'Appennino e della galleria di Pian di Setta, qui ci limitiamo a dare 
| brevi cenni sulla prima di queste, integrando così i particolari costruttivi riportati in 
detta memoria. 

La grande galleria della Direttissima è giustamente definita il più lungo traforo fi- 
nora costruito, sebbene (come si rileva dal prospetto qui riprodotto, nel quale sono ripor- 
tate le caratteristiche plano-altimetriche dei più importanti trafori transalpini) sia supe- 
rata in lunghezza dal Sempione, che però si svolge su due gallerie parallele, la seconda 
delle quali fu scavata dopo che la prima era stata aperta al traffico, mentre la grande gal. 
leria della Direttissima Bologna-Firenze è tutta a doppio binario. Inoltre a metà percorso 
questa contiene una stazione sotterranea per le precedenze, lunga m. 1224,84, con una 
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IN RAFFRONTO CON GLI ANALOGHI DELLA GRANDE GALLERIA DELL'APPENNINO 


damento Quota | Date relative Avanzamento . Costo 
di valico medio mensile ! di e ia 
i : metri dei lavori 
altimetrico ul nare O all’inizio dei lavori alla Minevdeliavafi della Galeria metro lineare 
€/m Li 
\etio Ialia Te? 1295 ottobre 1857 26 dicembre 1870 74 4.200 
verso Francia 22,9 
27,5 
dell'imbeci Nod è i sica 1155 imbocco Nord 28 ottobre 1880 210 4.200 
sa del 5,82 %0; a metà per- 4 giugno 1871 
corso e verso l’imbocco Sud imb Sud 
tre livellette del 0,5, 2 z radice 
ed 1%o 1° luglio 1871 
15 1310 24 giugno 1880 maggio 1884 220 4.804 f anchi 
verso Svizzera: 2 705 15 agosto 1898 24 febbraio 1905 235 5.500 
(1° galleria 
verso Italia: 7 
imbocco Nord-Ovest: 7 1246 15 aprile 1906 31 marzo 1911 240 3.500 (4) 
imbocco Sud-Est: 3,8 
ascesa l %o p. m. 4775 322,46 gennaio 1920 imbocco 22 aprile 1934 205 25.000 (5) 
discesa 2,46 %o per metri Sud. circa 
4751,27. luglio 1920 imbocco 
discesa 5,77 %0o per metri Nord. 
8981,11. | 


(3) L'incontro delle avanzate nella 1° galleria avvenne a m. 10.376 dall’imbocco Nord. Nella co- 
struzione si variò il tracciato della Galleria, che risultò così costituito a partire dall’imbocco Nord: 


Curva di raggio m. 320.0... .0.0. +. +... +. . ml. 161,08 
Rettifilo . .. ..... +. + +. + » 19320,17 
Rettiflo:4. ai de o e RA e e e la 184,39 
Curva di raggio m. 4000... .. 0. +00 +00 + 136,67 

Totale . . . . . . . ml. 19802,31 


14) Costo a forfait. 
(5) Pari a L. 6200 circa di moneta oro. 


camera lunga m. 153,96 con volto a profilo policentrico, larga m. 16,97 al piano dei 
centri ed alta m. 9 fra il piano del ferro e la chiave della volta. Da detta camera si 
diramano, in senso opposto, due gallerie a semplice binario, le quali, con largo arco di 
cerchio, si riallacciano alla galleria a sezione ordinaria a m. 448,33 dal punto di dira- 
mazione ; in esse vengono ricoverati i treni che devono dare la precedenza a quelli più 
celeri, dopo il passaggio dei quali gli stessi possono proseguire senza regresso. 


TRACCIAMENTO DELLA GRANDE GALLERIA. 


Le condizioni altimetriche dell’Appennino, le cui vette non superano gli 800 metri 
sul livello del mare in corrispondenza della grande galleria, consentirono di accedere 
facilmente alla zona sovrastante all’asse di essa e di eseguirne il tracciato lungo il pro- 
filo esterno senza necessità di triangolazioni. All’uopo, collegati con una poligonale i ri- 
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lievi montani lungo le valli del Setta e del IEisenzio e stabilite le posizioni degli imboc- 
chi Nord e Sud della galleria, fu fissata sull'Appennino una base lunga circa 6 Km., ì 
cui estremi corrispondevano ai punti più elevati del profilo (la Serra, a quota 839,90 e 
Colle Mezzana a quota 789,97), in modo che, prolungaundo detta base verso Bologna e 
verso Firenze, l’asse rettilineo della 
galleria passasse nelle posizioni fis- 
site per gl'imbocchi estremi. Fu- 
rono all'uopo costruiti appositi 0s- 
servatori in corrispondenza dei det- 
ti punti singolari ed un terzo os- 
servatorio in località Cà Trovelli,, 
alto m. 15 sul terreno, per renderlo 
visibile dall’osservatorio di Cà 
Serra. 

Ai due imbocchi vennero pure 
costruiti due posti fissi di stazio- 
ne, dai quali il tracciato veniva ri- 
portato in galleria ed era periodi: 
‘amente verificato. 

Speciali cure presentò invece 
il tracciato dei pozzi inclinati di 
Cà Landino. All’uopo furono co- 
struiti due osservatori ai relativi 
imbocchi, e, poichè gli assi dei 
pozzi all’esterno convergono in un 
punto accessibile e formano trian- 


golo con un tratto di asse della gal- 


Fic. 5. — Osservatorio di Cà 'Trovelli per il tracciamento leria lunco m. 123,71 si eseguirono 
della grande galleria. 2 go ch 
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ripetute operazioni di misure di 
lati e di angoli per individuare alla base dei pozzi i due punti precisi di asse che, pro- 
lungati, dovevano servire per il tracciamento interno della parte di galleria da scavare 
dagli attacchi intermedì. 

Per la esecuzione di tale delicata operazione si ricorse ad una triangolazione al- 
l'esterno, mediante la quale fu possibile determinare con esattezza la proiezione oriz- 
zuntale dei due pozzi e furono fissati in galleria due punti alla distanza di m. 1207, per 
modo che fu sostituita questa lunghezza a quella molto breve di m. 123,71 relativa alla 
distanza degli assi dei due pozzi. 

Mercè le anzidette rigorose operazioni di tracciamento, si conseguirono risultati 
molto lusinghieri. Infatti, dopo l’incontro delle avanzate verso Firenze dai pozzi e dal- 
l'attacco dall’imbocco sud (23 dicembre 1928), eseguite le verifiche col teodolite, si ri- 
levò uno spostamento di soli mm. 13 del tracciato verso il piedritto destro; del pari al 
secondo incontro (4 dicembre 1929) fra le avanzate verso Bologna dai pozzi e l’attacco 
Nord si riscontrò uno spostamento di mm. 21 dell’allineamento rispetto al medesimo 
piedritto. 


Anche altimetricamente non furono meno lusinghieri i risultati ottenuti: alle pro- 
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gressive d'incontro le differenze riscontrate fra le operazioni di livellazione di precisione 
condotte dagli impocchi estremi e dai due attacchi intermedi furono di ecm. 15 nel ver- 
sante toscano e di cm. 8,2 nel versante bolognese. 


+ 6 % 


Si danno qui di seguito alcune notizie in merito alla sezione dei pozzi inclinati 
di Cà Landino, ed inoltre si raccolgono nei due prospetti seguenti le caratteristiche tec- 
niche e gli elementi costruttivi degli stessi (vedi Tav. XX). 


CARATTERISTICHE DEI POZZI INCLINATI DI CA LANDINO Pozzo 1 Pozzo 2 


Lunghezza del pozzo fra il portale ed il piano passante per il paramento 
contro terra del piedritto della stazione delle precedenze, in proie- 


zione orizzontale 0.0. 0... 0.00 M. 512.92 489.66 
Id. id. sull’inclinata LL... N 977.37 959,11 
Dislivello fra il piazzale esterno dei pozzi ed il piano del ferro della 

galleria in corrispondenza degli stessi. . . . . . .° . 0» 267.03 267.335 
Pendenza del piano di regolamento dei pozzi . . . . . . . » 0,516.796 0.534.010 


Pendenza della visuale nei due pozzi... . LL... 0,510.394 0 527.020 


ELDMENTI RELATIVI ALLA COSTRUZIONE DEI POZZI INCLINATI DI Cì LaANpINO. 


INIZIO DEGLI SCAVI DEI POZZI SECONDO SEMESTRE 1921 
ULTIMAZIONE DELLA COSTRUZIONE DEI POZZI FEBBRAIO 1934 


————————————mÈÉ_——m___m___T————k———_———+—2zR=@AZÀY_SRSRNRNWTUT|-r—r——<È—...—._==—m@_.==mm=xxmuw 


Volume degli scavi eseguiti LL... mec. 31.461 
Volume delle murature di rivestimento... 0.0.0... » 11.609 
Avanzamento medio lineare giornaliero... ml. 1,31 
Potenza massima installata... 0... HP 360 
Energia termica consumata... 0.00.60 400 HP h 293.848 
» » » per me. di scavo e muratura . . . ... HP h 6,80 
» termoelettrica consumata be i: ee e. de hi n Hw h 1.543.632 
» a» » per mc. di scavo e muratura . . . . Kw h 39,8 
Consumo totale di esplosivi LL. °°... Kg. 13.942 
» di esplosivi per me. di scavo... .° 0.0.0... Kg. 0,44 
Giornate operaio impiegate per lo scavo e le murature .. . . . . . giornate 92.000 
» operaio impiegate per mc. di scavo e muratura . . . . . giornate 2,13 
Spesa complessiva sostenuta (esclusi gli impianti) . . . . . . . L. 7.400.000 
Spesa per ml. di pozzo. 0. 0.0.0. L. 6.600 


La sezione dei pozzi di Cà Landino fu stabilita in modo da permettere la libera e 
sicura circolazione dei sottocarri e relativi vagonetti, nonchè la posa dei tubi per la 
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ventilazione e per la compressione. A metà di ciascun pozzo fu costruito un tratto 
lungo m. 55 a sezione più ampia per l'incrocio dei svttocarri; ed inoltre nell’ultimo 
tratto verso lo sbocco in galleria i pozzi presentano un tratto a sezione variabile, 
onde permettere la visuale libera fra la torretta di osservazione costruita all’esterno 
dei pozzi e la galleria. Pertanto nei tratti a sezione costante i pozzi hanno la calotta 
semicircolare del diametro di m. 5.08 ed altezza di m. 3.90 sull'asse del pozzo ; in cor- 
rispondenza degli incroci la calotta ha il diametro di m. 8.46 e Valtezza di m. 5.59 
sull’asse; nei tratti a sezione variabile (lunghi m. 150.72 e m. 148.92 rispettivamente 
per il pozzo 1 e per il pozzo 2) la calotta ha sempre il diametro di m. 5.08, e l'al. 
tezza del pozzo, in corrispondenza del suo asse, è variabile da m. 3.90 a m. 4.96. 
Anche per la grande galleria si raccolgono negli 8 prospetti che seguono i princi- 

pali elementi caratteristici dei lavori eseguiti nei singoli cantieri di attacco, e partico- 
larmente : | 

1) la potenza massima installata ; 

2) la Iunghezza dei tratti di galleria perforata dai quattro attacchi e gli avan- 
zamenti medi e massimi raggiunti; 

3) le aree medie di scavo risultanti nei quattro attacchi; 

4) i volumi degli scavi e delle murature eseguiti; 

5) le temperature dell’aria e della roccia in galleria; 

6) la quantità di esplosivi impiegata nella perforazione; 

7) Je giornate di operaio impiegate per la costruzione della galleria, comprese 
quelle consumate per lavori all’esterno attinenti al traforo; 

Q) il consumo di energia termica, termoelettrica ed elettrica complessivo e per 
metro cubo di scavo e muratura. 


2. Lunghezza di galleria perforata dai quattro attacchi 
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Lunghezza Massimo avanzamento mensile 


CANTIERI dei 
tratti perforati 


Avanzamento 
medio giornaliero 


Lunghezza Mese ed anno 
m. m. 
Imbocco Nord. . . .. °°... 5622,86 | 1,91 O 110 ottobre 1929 
i Î 

verso Firenze . . . . . . 3209 — | 145 maggio 1928 

Pozzi tra i 2 pozzi . . . . . .. | 123,71 I 3,34 
verso Bologna. . . ... 2565,50 158 movembre 1928 

| i 
Imbocco Sud 6986,31 2,32 142 ottobre 1928 


è 


Il massimo avanzamento mensile complessivo conseguito nella perforazione della galleria si è verifi 


rr 
< 


3. Aree meie di scavo 
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| | Attacco 


Attacco Nord | 
(mì. 562286) I Galleria a due binari Gallerie ad un binario 


(ml. 5414,59) (ml. 899,20) 


INDICAZIONI 


| 
j 
Scavo MQ. 0.0... 80,98 78,45 47,29 
Muratura mq. . . ..., 28,14 23,65 14,71 
muratura 
Rapporto —_. . +. . 0.347 0.301 0.311 


scavo 
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l. Potenza meccanica-massima installata nei cantieri della grande galleria dell'Appennino. 
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Pozzi inclinati 


IMPIANTI DI ENERGIA I Imbocco Nord di Imbocco Sud TOTALE 
. | | Cà Landino 
Compressori ad alta pressione per l’impianto di 

trazione: 3: di su è e e © HE 570 790 740 2100 
Compressori a bassa pressione per la perfora- 

ZIONÒ: cd «= (E ra a ® 350 1050 700 2100 
Ventilazione... .°0.0..0.6. + 6700 940 510 2120 
Frantoi a macine per la produzione di 

ghiaia e pietrisco dos —_ 190 325 515 
Produzione blocchetti di cemento . . . . » 30 10 20 60 
Officina meccanica, segheria, carica accumu- 

Latorti did a n n 65 55 4500 165 
Impianti vari... LL... 6.0. +. 40 40 30 110 
Servizio d’acqua in cantiere . . . . .. » 100 40 30 170 
Argani per estrazione delle materie dai 

pozzi . + = 450 = 450 
Funicolare aerea. . .. °°... 0. » —_ 70 = 70 
Esaurimenti acqua nei cantieri dei pozzi . » — 6590 _ 6590 

TotaLe HP 1825 10225 2400 14450 
e avanzamenti medi e massimi conseguiti. 
Massimo volume di scavi, mensile Massimo volume di murature, mensile 
Volume Mese ed anno Volume Mese ed anno 
mc. me. ° 
8410 marzo «è 00. + 1928 3339 maggio . . «0. + 1928 
Inaggio . . . . . . . 1928. 
10164 Iuglio sod a sa 61929 3780 agosto . s 1929 
1550 agosto . . . . . . . 1927 2425 settembre . . . . . . 1927 
settembre . . ... . 1927 
8204 gennaio . . . .. 0. .1928 . 2072 aprile . da . +». 1928 


cato nel maggio 1928 con ml. 445, pari ad una media giornaliera di ml. 14,40. 


nei quattro attacchi. 


dai pozzi 


Stazione precedenze i Attacco Sud Per tutta la galleria 


o 
(ml. 7112,10) (mì. 18.507.398) 
Camera centrale Camere estreme 
(ml. 153,96) (ml. 173.87) I i 
225,98 i 149,69 73,83 | 81,64 
76,9] | 39,89 19,33 | 24,82 
0,340 i 0.373 0.262 0.304 
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4. Volumi di scavi e murature esequiti. 


ATTACCHI | Scavi Murature Totali 
! 
Imbocco Nord... .0. 0.0. 00. 0. me. 459,323 158.255 613.578 
Posi iu sg. dad aaa Le La 530.494 163,951 694.045 
Imbocco Sud... ....0. L26000 525.090 137 500 662.590 
Complessivamente. 0.0. ++ +00 000 0. + +. me. 1.510.907 | 439.306 1.970.215 


—=—@@@W—_T—_—_——————É————___—T——————__ 


b. Temperature medie dell’aria e della roccia in galleria. 


sica) e __—__- - prov EEE RT in è rt ‘m31@1t8 


LUOGO DOVE È STATO FATTO IL RILIEVO Imbocco Nord Pozzi Imbocco Sud 
All’esterno in cantiere. . . . ....... 13,2 13,1 14,5 
Nell’ambiente, all'avanzata. . ....... 20.7 20,6 20,3 
Nella roccia, tll’avanzata o da e de 22 21 21 


ESTRAZIONE DELLE 


PERFORAZIONE TRAZIONE VENTILAZIONE 
ATTACCHI 
; Consumo Consumo Consumo 
DATE enertria DATE energia DATE enercia DATE 


in milioni === —_————<| in milionit __—--—_____- in milioni 


is ì 4 di ua di ini . di ‘ni 
> N 4 
Inizio | Termine K.w.h. Inizio | Termine Kiw.h; Inizio | Termine K.w.h Inizio | Termine K. 


Imbocco Nord . |20/7/20| 12/1/30 6,8 7/8/25| 31/3/30] 4,7 |27/11[21|10[12/2X 9,8 —_ 


MATERIE DAI POZZI 


Consumn 
enercia 
in milioni 

di 
w. h. 


Pozzi . . . . |15/2/24| 30/4/30) 16,— |21/9;25| 30/430) 4,4 |15,2/24| 30/430 7,7 |15/2/24 30/4/30 1,7 


Imbocco Sud . |12/1/20] 30/9/291 13,2 |25/7/25| 30/9/2091 3,9 |12/1/20| 31/3/29 4,7 De 


TOTALI . 36, - 13,— 22,2 


(1) Compreso il sollevamento dell’acqua dai pozzi. 


Le stazioni della nuova linea 


e la sistemazione dei servizi ferroviari di Bologna. 


Oltre alle stazioni di Bologna e di Prato lungo la nuova linea si incontrano: nella 
valle del Savena, le stazioni di S. Ruffillo e Pianoro; nella valle del Setta, le stazioni 
di Monzuno-Vado, Grizzana, S. Benedetto Sambro-Castiglione Pepoli; nella valle del 
Bisenzio, le stazioni di Vernio-Montepiano-Cantagallo e Vaiano. 


1,7 
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G. Quantità di esplosivi impiegati. 


Imbocco Nord | Pozzi | Imbocco Sud ]n tutta la Galleria 
Indicazione | 
Totale POSE: Totale Per MC. | Totale aa Totale PRERO: 
di scavo di scavo | di scavo di seavo 


Dinamite . Kg. 192.224 0,422 408.538 0,770 339.435 0,646 940.197 0,62 
Miccia ...ml.| 829 624 1,822 1 981.800 3.736 1.358 480 2.587 4169.904 2,76 
Capsule .. N. 610.809 1,341 3.079,268 5.805 1.579.290 3.008 5.269.361 3.49 


7. Giornate di vperaio impiegate nei lavori della grande galleria. 


————__ 
| —————  — 


In tutta 
INDICAZIONI Imbocco Nord Pozzi Imbocco Sud 
Y la Galleria 


Cantieri esterni... ..0.0.0.+0. 322.647 884.967 476.894 1.684.508 
In: gallena: > dog Giu ee Pe i 1.088.499 1.394 986 1.460.137 3.913.622 


Complessivamente... .0.0..06.0...0» 1.411.146 2.279.953 1.937 03L. 5 628.130 
Per mc. di scavo e di muratura . . .... 230 3 285 2.924 2.857 


(——————__—_—_—_—_r,_m_—_———_—É——m——=p——m_m___—m7yx_tnrg=rttri 


complessivo e per metro cubo di scavo e di muratura. 


E NE RGI A PE R 


ENERGIA CONSUMO 
4 complessix a- di energia 
EVAMENT ESAURIMENTI DI A } 
DELL'ACQUA DAI POZZI | NEI CANTIERI DEI POZZI I to pel 
es Sh i consumata mec. di scavo 
in milioni e di 
DATE ‘energia DATE . pra DATE Una Te di muratura 
in milioni in milioni — | in milioni K. w. h. K. w. h. 
Inizio | Termine | x & , | Inizio | Termine] gd, | Inizio | Termine] gid 
—_ _ — — — — 1/1/23 | 31/3/30 1,3 22,6 37 
i 64,9 (1) 93,7 ‘1) 
15/2/24 | 30/4/30 25,9 15/2/24 | 30/4/30 L 15/2/24 | 30;4/30 2,6 39/4 (2) 56,9 @) 
— — — — — —_ 12/1/20 | 30/9/29 0,7 22,5 33,8 
25,9 7 46 110, — 55,9 


(2) Escluso il sollevamento dell’acqua dai pozzi. 


hi 


A metà circa del percorso della grande galleria è impiantata la stazione per le 
precedenze. 

Te sette unzidette stazioni sono ubicate alla distanza di circa 10 Km. tra loro, 
ad eccezione della stazione di S. Benedetto Sambro-Castiglione Pepoli, la quale, es- 
sendo impiantata immediatamente prima dell’imbocco Nord della Galleria dell’ Appen- 
nino, dista dalla precedente soltanto 5 Km. 

Ogni stazione ha lunghezza compresa fra m. 700 e m. 1200; la lunghezza dei piaz- 
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zali interni in corrispondenza del fabbricato viaggiatori varia da m. 40 a 50, i piazzali 
esterni hanno una superficie di mq. 909 circa. Le stazioni di S. Ruffillo, Monzuno-Vado 
e Valano sì svolgono in rettifilo, le altre su curve di m. 1000 e m. 1400 di raggio ; altime- 
tricamente poi si svolgono: la stazione di S, Ruffillo su livelletta dell’1,50 %0, quella 
di Pianoro su livelletta del 20 %0, quella di Monzuno-Vado in orizzontale e le altre 
su livellette del 2,50 %0- 

Ogni stazione comprende: un fabbricato viaggiatori a 5 interassi, a due piani, 
delle dimensioni di m. 22 x 12,40, un cesso isolato, un magazzino merci con annesso 
piano caricatore scoperto largo m. 10,90 e di lunghezza viariabile da m. 60 a m. 80. 
Il volume complessivo di detti fabbricati, vnoto per pieno, è di mc. 30.000. 

Le parti dei marciapiedì prospicienti ai fabbricati viaggiatori sono coperte da pen- 
siline, della superficie complessiva di mq. 83800; per le medesime sono state impiegate 
Tonn. 400 di ferro. 

In ogni stazione è stato costruito un sottopassaggio della lunghezza di m. 3 me- 
diante il quale i viaggiatori in partenza possono accedere ai treni senza attraversare 
a raso i binari. Oltre alle linee di corsa, nelle stazioni intermedie, sono impiantati due 
binari per le precedenze lunghi m. 500, uno per ciascuna delle due direzioni, due altri 
binari passanti per la ricezione e la partenza dei treni, un binario per il carico e sca- 
rico diretto, un binario di accosto al magazzino e piano caricatore ed un altro de- 
stinato al carico di testa da detto piano. 

In ogni scalo sono impiantate una grue girevole da Tonn. 6, una pesa a bilico 
della portata di Tonn. 40 ed una sagoma limite di carico. 


Riordino dei servizi ferroviari di Bologna. 


L’incremento det traffico prevedibile nella stazione di Bologna in dipendenza del- 
l'innesto della Direttissima ha imposto la esecuzione di opere atte ad integrare e si- 
stemare i servizi ferroviari di quello scalo, per metterlo in condizioni da potere soddi- 
sfare completamente alle nuove maggiori esigenze. 

Prima della sistemazione gli impianti merci erano ubicati, rispetto alla stazione 
viaggiatori, dal lato opposto del distacco della nuova linea, sicchè le merci da e per 
Firenze (via direttissima) avrebbero dovuto transitare nella stazione Centrale provo- 
cando notevole congestionamento nel movimento generale dei treni. 

Per ovviare a tali inconvenienti è stato studiato il piano regolatore per il rior- 
dino ferroviario dell’importante stazione, e sono state concretate le opere da eseguire 
prima della data di attivazione della nuova arteria e quelle, la cui esecuzione poteva 
rimandarsi ad un secondo tempo. Le opere del primo gruppo sono le seguenti : 

1) la costruzione di due nuovi marciapiedi a nord del piazzale della stazione 
Centrale, per costituire quattro nuove fronti, mediante le quali può darsi nei due 
sensi la precedenza ad un treno viaggiatori della Direttissima rispetto ad un altro 
meno veloce. Su detti marciapiedi sono state costruite pensiline metalliche della super- 
ficie di mq. 5500 e per le quali sono occorse Tonn. 500 di ferro; 

2) lo spostamento della linea per Ancona sino a circa 2 Km. dal fabbricato 
viaggiatori e la sistemazione di tutti gli impianti del lato Ancona della stazione Cen- 
trale, per fare luogo all'innesto della Direttissima; 

3) la costruzione di un doppio binario collegante la nuova linea e la ferrovia per 
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aucona con gli impianti di smistamento, e destinato al transito, nella stazione viag: 
giatori, dei treni merci diretti, percorrenti le due anzidette arterie; 

4) la trasformazione degli autuaie impianti idrodinamici di segnalamento e ma- 
novra in analoghi apparati elettrici di tipo moderno; 

5) la nuova organica e razionale sistemazione degii impianti relativi alle squa- 
dre rialzu per vetture e carri; 

6) la costruzione di una linea di circonvallazione destinata alle sole merci, la 
quale, staccandosi dalla direttissima, si svolga a nord della città di Bologna, inne- 
standosi nella esistente stazione di smistamento e merci di Ravone, ad ovest della civ... 

7) il rialzamento della sede delle linee per Milano, Verona e della Porrettana 
in dipendenza dell’impianto della linea di circonvallazione ; 

8) la deviazione della linea merci per Venezia; 

9) la sistemazione degli esistenti impianti di smistamento in dipendenza delle 
modificazioni e dei nuovi lavori innanzi indicati. 

Le opere del secondo gruppo riguardano: 

1) la costruzione di una nuova stazione di smistamento con rimessa locomotive 
e squadra rialzo per carri, con magazzino approvvigionamenti ecc., da ubicare nella zona 
compresa tra la ferrovia per Budrio e la strada per Quarto di Sopra; 

2) la costruzione di un raccordo merci fra la linea di circonvallazione e quella 
per Ancona; 

3) il riordino e la destinazione al servizio locale degli attuali impianti di smi- 
stamento e merci del parco di Itavone. 

Con l’attuazione di tutte le anzidette opere la stazione di Bologna acquisterà una 
importanza eccezionale, ed i vari servizi e le linee ad essa affluenti avranno una si- 
stemazione regolare, con considerevole vantaggio per l’esercizio ferroviario. 

Diamo alcuni cenni sull’opera più importante del detto riordino. 


Lu linea di circonvallazione. 


E costruita a doppio binario, però le espropriazioni sono state predisposte per la 
sede a quattro binari in previsione dell’intensità del traffico cui la linea dovrà sod- 
disfare. 

Si stacca dalla direttissima in corrispondenza della progressiva 3.420 e, dopo 
averla seguita per breve tratto, devia a destra sovrapassando con tre distinti manu- 
fatti la strada di S. Vitale, la ferrovia privata Bologna-Portomaggiore e la linea Bo- 
logna-Ancona. Al Km. 0.360 raccoglie il servizio della litorale Adriatica mediante un 
opportuno raccordo a doppio binario; quindi si sviluppa a nord della città e sovra- 
passa la tranvia per Cento e le principali arterie stradali. Al Km. 4.500 dirama da 
essa un doppio binario al Mercato ortotrutticolo, per l’avviamento delle primizie ita- 
liane ai grandi mercati dell’Europa Centrale. Al Km. 5.700 attraversa il Canale Na- 
vile con un ponte di luce m. 26, quindi sovrapassa la ferrovia per Venezia, piega poi 
a sinistra ed al Km. 8.800 raccoglie il servizio merci della città stessa mediante un 
raccordo a doppio binario innestato con un terzo bivio. Sottopassa poi con cavalcavia 
obliquo ed in curva le linee per Verona, per Milano e per Pistoia e quindi, con un 
quarto bivio, raccoglie il servizio merci da Milano e da Verona; infine dopo Km. 9,900 
di percorso si collega allo scalo merci e smistamento di Ravone. 
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FIe. 7-b. — Linea di circonvallazione 
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L'andamento planimetrico della linea di cintura è costituito da lunghi rettifili in- 
terrotti da curve di raggio non inferiore è m. 500; altimetricamente sono state adot- 
tute livellette non superiori all’11 per mille. La necessità di sovrapassare importanti 
arterie ferroviarie e stradali ha imposto di impiantare la sede della linea di cintura su 
di un altro rilevato. 

l’er mantenere la continuità dei corsi d’acqua e delle anzidette arterie sono stati 
costruiti 24 manufatti di luce inferiori a m. 12 e sette manufatti di luce maggiore ; inol- 
tre due fabbricati alloggi per 6 famiglie ciascuno sono stati ubicati lungo la linea 
stessa in fregio alle strade di S. Vitale e delle Lame. 

La ferrovia di circonvallazione è esercitata con trazione elettrica a corrente conti- 
nua con le medesime caratteristiche adottate per la direttissima ; su essa è applicato il 
blocco sistema Cardani. 

L'armamento è quello pesante del tipo F.S. P. 50,6. 


LA NUOVA STAZIONE DI PRATO. 


La Direttissima dirama dalla Ferrovia Porrettana a circa 600 metri verso Firenze 
dalla vecchia stazione di Prato. Per l’impossibilità di ampliare opportunamente tale 
scalo, ubicato tra il Bisenzio ed importanti edifici privati, è stato necessario costruire 
una nuova stazione in corrispondenza di detta diramazione. 

L’importanza dei lavori da eseguire e la necessità di sopra elevare di m. 4,50 i bi- 
nari della Porerttana senza interrompere 0 comunque disturbare la regolarità e con- 
tinuità dell'esercizio, imposero lo studio di un particolare programma di esecuzione 
di lavori, comprendente varie fasi ed opportuni successivi spostamenti dei binari della 
l’istoia-Firenze, fino a disporli nella sede definitiva dopo avere portato il piazzale alla 
nuova quota. 

La stazione ha inizio al Km. 80 dopo l'attraversamento della strada Comunale della 
Pietà e si svolge su di un rettifilo di m. 1430 in discesa del 2 per mille verso Firenze, 
eccetto per m. 200 in corrispondenza del F. V., dove la livelletta è orizzontale. 

ll piazzale esterno è di poco sopraelevato rispetto al piano di campagna ed è sot- 
toposto a quello della ferrovia di m. 5 circa : l’accesso ai marciapiedi lungo i binari dì 
corsa avviene mediante sottopassaggi e scale. 

Importante per decoro ed ampiezza è il fabbricato viaggiatori. Esso è lungo me- 
tri 81,56, ha un corpo centrale di m. 35,76, largo m. 20,53 e due corpi laterali arre- 
trati rispetto al centrale di m. 4,60, lunghi ciascuno m. 22,90. 

l’edificio è a tre piani oltre agli scantinati. In esso, oltre tutti i servizi viaggia- 
tori previsti con larghezza di vedute, sono ubicati 10 appartamenti di varia grandezza 
per il personale di stazione e per quello addetto alla trazione e sorveglianza della linea. 

In fregio al piazzale esterno, della superficie di mq. 7000 circa, ai due lati del I°.V. 
sono stati costruiti due fabbricati a due piani destinati rispettivamente, quello a sinì- 
stra (verso Prato) per uso dei servizi accessori di stazione, magazzini ed alloggi e 
quello di destra (verso Firenze) ad uso Uffici merci a grande e piccola velocità ed allog- 
gio del guardiano. 

ll piazzale interno di stazione in corrispondenza al Fabbricato Viaggiatori com- 
prende tre marciapiedi, dei quali uno accosto al fabbricato, lungo m. 200 e largo m. ©, 
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e duc intermedi lunghi m. 270 e larghi m. 8. Detti marciapiedi sono coperti da pensi- 
line lunghe m. 200, per le quali sono occorse tonn. 490 di ferro. 

Oltre ai quattro binari di corsa della linea Porrettana e della Direttissima vi sono 
sei binari per treni merci, e due binari per le precedenze. La larghezza del piazzale in 
corrispondenza dell’asse del Fabbricato Viaggiatori risulta di m. 63,10. 

A destra del piazzale esterno con accesso indipendente è ubicato lo scalo merci, che 
comprende: per la grande velocità, un magazzino delle dimensioni di m. 71x13, con 
annessi un piano caricatore coperto e due piani caricatori scoperti lunghi ciascuno me- 


Fie. 8. — La nuova stazione di Prato. Il piazzale merci. 


tri 71, muniti di binari accostati per il carico longitudinale e per il carico di testa; 
per la piccola velocità un analogo magazzino con annessi piani caricatori. Inoltre sono 
impiantate due gru girevoli rispettivamente della portata di 10 e 6 tonn. ed una pesa a 
bilico della portata di 40 tonn. 

All’estremo del piazzale verso Firenze con accesso indipendente a mezzo di apposita 
rampa, è ubicato un piano caricatore bestiame lungo m. 60 con annessi impianti di 
servizio. 

Nelle vicinanze del fabbricato viaggiatori dal lato verso città sono impiantati due 
serbatoi della capacità di me. 200 ciascuno per il rifornimento idrico della stazione. 


La massicciata e l'armamento. 


I binari di corsa della Direttissima Bologna-Firenze posano su una massicciata, co- 
stituita da pietrisco e ciottoli di fiume spaccati, alta m. 0,65; per i binari secondari delle 
stazioni la massicciata è alta cm. 50. 
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Lo scartamento è di m. 1,435 nei tratti in rettiflilo od in curve di raggio superiore 
a m. 50 e di m. 1,440 nei tratti in curva di raggi inferiori. 

Il sopraelevamento assegnato alla rotaia esterna, in relazione al raggio minimo delle 
curve (in. 800 nel versante emiliano e di m. 600 nel versante toscano), è stato rispetti- 
vamente di 12 e 13 cm., essendo, come è noto, detta sopraelevazione funzione della velo- 
cità massima compatibile con il raggio minimo delle curve stesse. Ni è inoltre provve- 
duto a raccordare, mediante livellette continue ed uniformi e non superiori all’1,5 %o0 
il dislivello risultante fra le due rotaie nei tratti precedenti e seguenti le singole curve. 

Planimetricamente poi i rettifili sono stati raccordati con le curve mediante archi 
parabolici del terzo ordine, inseriti per metà lungo il rettifilo tangente della curva pri- 
mitiva e per l’altra metà sulla curva primitiva stessa, a partire dal punto di tangenza. 

Per l’apptovvigionamento dell’ingente quantità di pietrisco occorrente per la mas- 
sicciata d’armamento della Direttissima e della linea di circonvallazione, sono state 
sfruttate cave in prossimità della nuova ferrovia, ed anche, sebbene in piccola quantità, 
sì è utilizzato materiale prelevato dai torrenti, opportunamente dimazzato. 

Per l'armamento dei binari di corsa è stato adottato il tipo F.S.P. 50,6 con rotaie 
lunghe m. 18 su 30 traverse per campata, indirettamente attaccate al ferro; per i binari 
delle precedenze è stato impiegato armamento del tipo F.S.P. 46,3 con rotaie lunghe me- 
tri 18 posate su 26 traverse per ogni campata, di cui 15 attaccate indirettamente alle 
rotaie a mezzo di piastre speciali. I binari secondari delle stazioni sono armati con ro- 
taie del peso di Kg. 36 per metro lineare e della lunghezza di m. 9 o 12, e rispettiva- 
mente su ll e 15 appoggi. 

In complesso per la massicciata e per l’armamento della Direttissima e della linea 
di cintura, e per la sistemazione della stazione di Bologna sono stati messi in opera: 
mc. 500.000 di pietrisco; ml. 160.000 di binari tipo T°.S.F. 50,6; ml. 40.200 di binari 
tipo F.S.F. 46,3; ml. 40.300 di binari tipo 4 R. A. 36/S o ex AI; N. 177 deviatori del 
tipo F.S.F. 46,3; N. 253 deviatoi del tipo R. A. 36/S. | 

Per la fornitura e posa in opera del pietrisco per massicciata sono state erogate lire 
11.425.000, pari ad una spesa media di L. 22,85 per me. di massicciata. 

L'acquisto dei materiali occorrenti per l'armamento della Direttissima, della linea 
di circonvallazione e della sistemazione della stazione di Bologna ha importato una 
spesa di L. 52 milioni; per la posa in opera dei medesimi sono state erogate complessi- 
vamente L. 2.600.000, le quali ripartite sulla lunghezza totale del tratto Bologna-Prato 
della Direttissima e della linea di circonvallazione, importano la spesa di L. 28 circa 
per metro lineare di ferrovia, compreso anche l'onere per la posta dei binari e devia- 
toi nelle stazioni. 

Il costo dell’armamento, compreso la massicciata, riferito alla Direttissima ed alla 
circonvallazione, ammonta a L. 66 milioni, pari a L. 720 circa per metro lineare. 
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Gli impianti di elettrificazione. 
1 rina me iiiy ne TTT TL 
La Direttissima ‘Bologna- Firenze è esercitata con trazione elettrica a corrente con- 
tinua a 3000 volt, con fili aerei. 
| Per l’esercizio della Porrettana l’energia è derivata dalla sottostazione di S. Viola 
ubicata nei pressi della stazione di Bologna, e proviene dagli impianti idroelettrici di 
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S. Croce e del Liro, previa opportuna trasformazione dalle caratteristiche industriali a 
quelle ferroviarie. Poichè per l’esercizio di detta linea occorrono in media 35 milioni di 
energiu annui, e per la Direttissima si prevede che ne occorrono 45 milioni, è stato ne- 
cessario integrare gli anzidetti impianti esistenti mediante la centrale di Suviana, che 
utilizza l’energia idraulica dell'Alto Reno. 

Oltre alle primarie che alimentano la Porrettana, per il maggior consumo di ener- 
gia dipendente dalla Direttissima sono state costruite le seguenti cinque nuove linee: 


Vergato- Grizzana (doppia terna). . . . a 60 KV.- Km. 7,5 
Grizzana- Vaiano (semplice terna). . . . » 60 » - » 96 
Suviana-Castiglione (semplice terna) . . » 60 » - » 12 
Vaiano-Prato (doppia terna) . . . . . » 60 » - » 14 
Bologna-Rifredi (semplice terna). . . . » 130 » - » 120 


La primaria Bolo- 
gna-Rifredi fa parte 
della dorsale di gran- 
de trasporto di ener- 
gia a 130 kv. Nord- 
Sud della rete elettri. 
ca italiana, che per. 
metterà di trasporta- 
re a notevole distanza 
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Prato, poco acciden- 
tati e non esposti a 
forti venti, sono stati 
impiegati pali a tra- 
liccio e conduttori di 
rame; invece nei trat- 
ti di valico Suviana- 
Castiglione e Grizza- 


na-Vaiano sono state 
adottate campate me- 
no lunghe e si sono 
impiegati pali a cavalletto con conduttori di alluminio ed acciaio disposti in un solo 


Fia. 9. — La linea primaria a 60 K. V. nel tronco Castiglione dei Pepoli-Suviana. 


piano orizzontale. 

Tutte le palificazioni sono munite di filo di guardia in acciaio collocato in testa ai 
pali. Le fondazioni di questi sono in calcestruzzo di cemento pieno o cavo. 

Per l’isolamento dei conduttori si sono impiegati appositi isolatori a catena del 
tipo cappa e perno: in particolare per i conduttori di rame si sono adottate catene sem- 
plici a 5 elementi in sospensione e sei elementi negli ammaraggi, mentre per i condut- 
tori bimetallici sono state adottate catene doppie, per tenere conto della maggiore ten- 
sione totale che si verifica in essi. 
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Per assicurare la pronta manutenzione delle primarie è stata costruita una linea 
telefonica che su palificazione indipendente segue il tracciato delle primarie. Gli appa- 
recchi telefonici, installati nei punti più caratteristici, sono del tipo antiinduttivo e 
sono protetti mediante trasformatori contro l’alta tensione. 

All’alimentazione elettrica della Direttissima provvedono le cinque sottostazioni di 
trasformazione di Grizzana, Vaiano, Rifredi, Bologna e Vaioni, delle quali le prime tre 
sono nuove e le altre sono state opportunamente ampliate e sistemate. 

Nella sottostazione di Vaioni sono installati due gruppi raddrizzatori a vapore di 
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Fia. 10. — Sottostazione elettrica di Grizzana. 


mercurio della potenza di 2000 kv. ciascuno, uno dei quali è di riserva ; in ciascuna delle 
altre 4 sottostazioni i gruppi raddrizzatori istallati sono tre, dei quali uno di riserva. 

Nelle sottostazioni tutta la parte a corrente continua ed a bassa tensione è istallata 
al coperto in appositi fabbricati, mentre il reparto a corrente alternata ed alta tensione 
è all’aperto. In ognuno dei fabbricati il quadro di manovra è collocato al primo piano, 
in posizione tale che il personale addetto, a colpo d’occhio, può vedere tutti gli impianti 
e seguirne il funzionamento. | 

Nelle sottostazioni di Grizzana, Vaiano e Vaioni l’alta tensione in arrivo è a 60 kv; 
nelle sottostazioni di Bologna e Rifredi l’energia arriva anche a 130 kv; sono previsti 
per ciascuna terna un gruppo di separatori a rotazione ed un gruppo di interruttori 
automatici unipolari in olio. | | 

I trasformatori sono installati su basamenti, dai quali è agevole eseguire la mano- 
vra di carico e scarico dai carrelli trasbordatori per le periodiche revisioni nel fabbri- 
cato gru, mediante apposito binario collegato con quello di raccordo alla linea ferro- 
viaria. | 
I detti basamenti sono sagomati a tramoggia e muniti di condotte, nelle quali può 
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raccogliersi l’olio di scarico, che, in caso d’incendio, viene rapidamente allontanato e 
convogliato in grandi serbatoi interrati ed opportunamente disposti. 

Nelle sottostazioni di Grizzana, Vaiano e Vaioni i gruppi di conversione sono previ- 
sti alle frequenze di 16,7, 42 periodi, per modo che possono funzionare sia quando 
sulle primarie viene lanciata corrente a frequenza industriale sia quando vi viene 
lanciata corrente &» 
frequenza ferroviaria. 
Nelle altre due sotto- t 
stazioni i gruppi stes- | TRI 
si sono previsti alle | 
frequenze di 42 e 50° | 
periodi, per la sola | 
corrente industriale. 

Per l’illuminazio- 
ne delle sottostazioni 
e per tutti i servizi 
sussidiari sono stati 
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eseguiti circuiti ausi- 
liari a corrente alter- 
nata ed a corrente 
continua alla tensio- 
ne di 125 V, mediante 
apposite batterie di 
accumulatori, che co- 
stituiscono pure una | 
riserva, in caso di Mi a, Ù (e 
eventuali sospensioni |ll fi IR nane 
dell’esercizio sulle li- | 
nee primarie. 

La sottostazione 
ambulante. — Poichè 
deve essere assicurato 
sempre l’esercizio del- 
la Direttissima a tra- 


zione elettrica, anche ‘ Fig. 11. — Sottostazione di trasformazione di Grizzana. 
in caso di eventuali Refrigeranti a ciclo chiuso per raddrizzatori. 
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guasti nelle centrali, 

la nuova linea è stata provveduta di una sottostazione ambulante della potenza di 2000 kv, 

montata su apposito carro ferroviario, e con la quale è possibile trasformare la corrente 

trifase a 60 kv in corrente continua a 3 kv. La sottostazione comprende, oltre il tra- 

sformatore di potenza, un cilindro raddrizzatore, i circuiti ausiliari e le apparecchia- 

ture per corrente alternata e continua, nonchè quelle per il funzionamento automatico. 
La linea di contatto. — Nei tratti allo scoperto ed in galleria la linea di contatto è 


del tipo a sospensione longitudinale contrappesata, al fine di mantenere costante la ten- 
sione dei fili di contatto al variare della temperatura e di ottenere un contatto più rego- 
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lare tra il filo della li- 
nea ed il trolley anche 
per campate di note- 
vole lunghezza. | 

La linea di contat- 
to è costituita, per i bi- 
nari di corsa, da due 
fili di rame sagomato 
ad otto della sezione di 
mmq. 100 ciascuno, SOr- 
retti da una fune por. 
tante pure di rame della 
sezione di mmq. 117. 

I pali adottati sono 
in acciaio tubolare Dal- 
mine di diverse dimen- 


sioni, a seconda dell’im- Fi6. 12. — Linea di contatto. Stazione di Pianoro; ingresso lato Vado. 
piego, per rettifili, per 
curve, per contrappesatura, ormeggio, ecc. Essi sono collocati alla distanza di circa 
m. 60 fra loro nei tratti in rettilinea, e di m. 835 + 45 nelle curve. 

In galleria la linea di contatto è sorretta per mezzo di grappe incastrate in calotta, 
da apposite apparecchiature distanti circa m. 35 fra loro. 


IMPORTO DEI LAVORI DI ELETTRIFICAZIONE. 


La spesa complessiva sostenuta per gli impianti di elettrificazione è ascesa a L. 59 
milioni, corrispondente a circa 750.000 lire per km. di ferrovia elettrificata. 
Tale spesa è così ripartita : 
Linea primaria a 60 kvo.o0. . .0.0.0.0 +. + +. I. 7.800.000 
Linea primaria a 130 kv . . . . . .. 0.0. + + » 9.000.000 
Linee teleferiche . . . . . .0. 0.0.0. ++ » 1.000.000 
Sottostazioni LL... 0.660» 26.200.000 
Linea di contatto... ..0 0.0.0...» 12.000.000 
Impianti sussidiari, fabbricati, espropriazioni ecc. . » 3.000.000 


Glìi impianti idrici. 


L’acqua che attualmente sgorga dalla grande galleria dell'Appennino ha la portata 
di circa 500 litri al secondo, che si può oramai ritenere di regime. 

Essa è utilizzata in parte per l'alimentazione idrica dei due tronchi di ferrovia di 
accesso alla galleria dell'Appennino, e per la città di Prato, mentre la rimanente quan- 
tità è stata incanalata mediante un terzo acquedotto, e destinata ad integrare i biso- 
gni idrici della città di Bologna. 

Le sorgive incontrate durante la perforazione della grande galleria interessano spe- 
cialmente due zone, ubicate rispettivamente fra le progr. 40+850 e 49+ 200 (da Bologna) 
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e fra le progr. 53 +490 e 53 + 937 (da Bologna). La maggiore sorgiva si è incontrata alla 
prog. 53+$00 e da sola ha la portata di 70 litri al secondo. 

Le opere di captazione eseguite si sono fatte precedere da lavori di cementazione, 
per il fatto che le acque si presentavano sparse in zone molto estese della galleria ed 
erano richiamate nella cunetta centrale che funzionava da drenaggio. Pertanto nella 
prima zona le acque sono state convogliate in due appositi cunicoli filtranti costruiti pa- 
rallelamente alla galleria dai due lati, a quota inferiore al piano del ferro per garantire 
la potabilità dell’acqua e nella seconda zona sono state raccolte in una camera ricavata 
lateralmente alla galleria, ed avente il fondo a quota inferiore a quella del ferro. Inoltre 
a 50 metri a valle della grande sorgente sono state praticate, trasversalmente alla galle- 
ria, iniezioni di cemento pozzolanico, interessanti i piedritti e l’arcorovescio fino alla 
profondità di m. 30, e lungo le zone iniettate è stato poi disteso con la macchina cement- 
gun uno strato di intonaco impermeabilizzante dello spessore di cm. 2. 

In seguito a tali lavori la portata delle sorgenti si è elevata a litri 62 ed 81,5 rispet- 
tivamente nelle due zone. 

Dalle analisi e dalle osservazioni eseguite, è risultato che le acque sono di buona ori- 
gine, non soggette a grandi variazioni, limpide permanentemente, di composizione fisico- 
chimica adeguata alla generalità degli usi, con temperatura di 21° circa. 


L’ACQUEDOTTO NEL VERSANTE TOSCANO, 


Esso ha una portata iniziale di litri 110 al 1’”’ ed è alimentato per litri 70 dalla 
grande sorgente e per i rimanenti dalle altre sorgive captate nella prima zona e che de- 
fluiscono a battente naturale verso l’opera di presa costruita alla progr. 53 +880. 

Di detta portata litri 40 al 1’’ sono riservati per i bisogni ferroviari nel tronco Ver- 
nio-Prato e litri 70 sono assegnati al Comune di Prato. 

L’opera di presa consiste in una vasca delle dimensioni di m. 2,85 x 2,00 x 2,05, co- 
struita sul lato sinistro della galleria nel senso Bologna-Firenze a circa 5 metri dal pa- 
ramento del piedritto. 

Il quantitativo di acqua destinato alla ferrovia viene distribuito come appresso : mc. 
100 per gli alloggi, mc. 600 per la stazione di Vernio, mc. 180 per la stazione di Va- 
iano e me. 2580 per quella di Prato. Inoltre nelle stazioni di Vernio e di Prato sono 
state impiantate rispettivamente 3 ed 8 colonne idrauliche tipo FS ed altrettante spe- 
ciali colonnette di presa per la refrigerazione dei locomotori, nonchè un congruo numero 
di idranti per il servizio incendi, inaffiamento e lavaggio. 

Data la notevole pressione e la rilevante portata della condotta, questa è posata, per 
quanto è stato possibile, fuori dalla Direttissima, utilizzando per gran parte del percorso 
la sede della linea di servizio di val Bisenzio. Lungo la condotta sono state disposte co- 
lonne piezometriche e pozzetti di sfiato e di scarico. 

Per la condotta in parola sono stati messi in opera ml. 18500 di tubi di ghisa di dia- 
metro variabile da mm. 225 a mm. 375 e ml. 1400 di tubi in cemento armato del diametro 
di mm. 350: gli ultimi sono stati impiegati nei tratti nei quali la pressione della con- 
dotta è superiore a 10 atmosfere. 

Il costo dell’acquedotto è risultato di circa L. 9.500.000, delle quali L. 2.300.000 sono 
a carico del Comune di Prato. 
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L’'ACQUEDOTTO DEI. VORSANTE EMILIANO. 


L’acquedotto nel versante emiliano, la cui portata è di 15 litri al 1”, viene alimen- 
tato dalla sorgente captata con le opere di cementazione eseguite alla progr. 49 + 200. 

Siccome la zona in cui sgorga la sorgiva sì trova sulla rampa della galleria in di- 
scesa verso la Toscana, per potere inviare all’imbocco Bologna il quantitativo di acqua 
destinato all’acquedotto in questione, è stato necessario eseguire un impianto di pompa- 
tura, che è costituito da due gruppi di elettropompe centrifughe (uno di riserva), 
aventi funzionamento automatico a distanza a mezzo di un galleggiante che è posto nel 
serbatoio di carico sito all'imbocco nord della galleria, all’estremità della condotta di 
mandata. | 

Le pompe sono direttamente accoppiate ai motori elettrici di 20 HP che sono del 
tipo autoventilati e protetti contro lo stillicidio. La portata di ciascuna di esse è di 
1. 15 al 1”, la prevalenza totale è di m. 45. Per garantirne il funzionamento automatico, 
le pompe sono tenute al di sotto del livello dell’acqua nella vasca. 

L’energia occorrente per l'alimentazione dell’impianto viene derivata da una appo- 
sita cabina di trasformazione costruita nel piazzale esterno di Cà Landino, e dalla quale 
partono due cavi di 5 kv e della sezione di 3 x 35. In corrispondenza della stazione delle 
precedenze tale tensione viene ridotta a 260 volt per mezzo di due trasformatori trifasi 
della potenza di 25 kv ciascuno. 

Il costo dell’acquedotto è risultato di circa L. 4.600.000. 


L’ACQUEDOTTO PER IL COMUNE DI BoLOoGNA. 


Oltre ai quantitativi destinati ai due acquedotti innanzi citati, rimangono disponi- 
bili 250 litri d’acqua non potabile che vengono raccolti nella cunetta centrale della gal- 
leria. 

Quest’acqua viene portata all'imbocco Nord della grande galleria dell'Appennino, 
dove, opportunamente sterilizzta, viene convogliata a Bologna. 

Poichè il prelevamento dell’acqua avviene presso la prog. 53+750 (da Bologna), os- 
sia nel tratto in cui la ferrovia è in discesa verso la Toscana, è occorso un apposito im- 
pianto di pompatura per portare l’acqua all'imbocco Nord superando la quota di cul- 
mine (322,46 sul mare) della Galleria. 

Tale impianto è costituito da 5 gruppi di elettropompe uguali, ciascuno della portata 
di 85 litri e di prevalenza totale 80 metri; nei periodi di morbida funzioneranno tre 
gruppi, mentre in quelli di magra ne funzioneranno solo due. 

Le pompe sono accoppiate con giunto elastico ai motori elettrici, che sono del tipo 
autiventilatore e muniti di reostato centrifugo. 

La tubazione di mandata ha lo sviluppo di m. 12.600 ed il diametro di mm. 500. 

Per evitare, all’atto dell’arresto delle pompe, il verificarsi del fenomeno dei colpi di 
ariete, sono disposte apposite casse d’aria collegate in derivazione con la condotta. Fra 
questa e le casse sono poi inserite delle valvole di ritenuta atte ad evitare il fenomeno 
di risonanza ; che invece di attutire il colpo d’ariete. lo ambplificherebbe nell’interno 
delle tubazioni in seguito al distacco della vena d’acqua ed ai successivi violenti colpi di 
ritorno. Tali valvole, mentre la sciano libero l’afflusso d’acqua delle casse alla condotta, 
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oppongono notevole resistenza al ritorno dell’acqua e perciò smorzano gradatamente le 0 
scillazioni nella condotta. 

L'energia occorrente per l’alimentazione dell’impianto di pompatura è prelevata 
dalla citata cabina di trasformazione nel piazzale esterno di Cà Tandino, nella quale 
l'energia da 60 kv. viene ridotta a 5 kv. ed alla frequenza costante di 42 periodi. 
Dalla cabina partono due cavi a 5 kv. che, attraverso uno dei pozzi, alimentano la ca- 
bina di trasformazione impiantata in galleria presso il locale delle pompe, e nella quale, 
mediante due trasformatori (ciascuno della potenza di 400 KvA, con rapporto di tra- 
sformazione 509/260 volt), l'energia viene ridotta alla tensione di esercizio, Nella mede- 
sima cabina sono impiantati pure due trasformatori con rapporto di trasformazione 
500/110 volt, derivati dalla linea di alimentazione del blocco automatico e che servono 
per il funzionamento dei servizi ausiliari. 

Il costo delle opere innanzi accennate e relative all’acquedotto per il Comune di Bo- 
logna è risultato di circa L. 6.500.000. 


L'impianto del blocco automatico. 


La Direttissima Bologna-Firenze è esercitata co! sistema del blocco automatico 
detto « permissivo con accavallamento ordinario a segnali normalmente a via libera ». 

All'uopo la linea è suddivisa in sezioni della lunghezza di circa 4+5 km.; e poichè 
delle sette stazioni intermedie della Direttissima cinque distano fra loro circa Km. 10 e 
quelle di Grizzana e di S. Benedetto Nambro-Castiglione distano 5 km., è.stato stabilito 
per le prime un posto di 6 leve a metà percorso fra una stazione e la successiva. 

Ogni posto di blocco consta di un segnale di prima categoria per ciascun binario, 
preceduto da un segnale di avviso a distanza variabile da un minimo di 450 metri ad un 
massimo di 1800 metri, a seconda delle condizioni plano-altimetriche della ferrovia. 

Nelle stazioni, per i treni che vi trangitano senza fermate, funzionano da segnali di 
blocco i segnali di partenza. 

I segnali in piena linea funzionano automaticamente, comandati dagli stessi treni a 
mezzo di opportuni sistemi di correnti elettriche ; invece quelli di stazione sono coman- 
dati dalle cabine di manovra. Per i primi la posizione normale è quella di via libera, per 
i secondi e quella di via impedita. 

Le condizioni a cui l'impianto risponde sono le seguenti : 

1) Un segnale di avviso non può disporsi o mantenersi a via libera se il corrispon- 
dente segnale di 1° categoria non è già disposto a via libera ed illuminato; 

2) lPandata a via libera dei segnali d’avviso e di quelli di 1 categoria del blocco 
avviene quando l’ultimo asse del treno ha oltrepassato di m. 28 circa i segnali stessi ; in- 
vece l'occupazione dei segnali di partenza nelle stazioni avviene quando Yultimo asse ha 
oltrepassata la traversa limite dell’ultimo deviatoio; 

3) è possibile al manovratore della cabina degli apparati centrali disporre a via li- 
bera un segnale di partenza solo dopo che l’ultimo asse del treno precedentemente partito 
nella medesima direzione abbia oltrepassato di m. 100 il segnale di blocco di 1* catego- 
ria del posto a valle (1) della stazione stessa, ed alla condizione che questo segnale ed 


(1) Si dice posto a valle quello che non è stato ancora raggiunto dal treno in marcia. 
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il relativo avviso si siano regolarmente disposti a via impedita e siano regolarmente 
illuminati; 

4) i segnali del posto di blocco compreso fra due stazioni tornano a via libera au- 
tomaticamente quando l’ultimo asse del treno ha raggiunto la punta o la traversa limite 
del primo deviatoio incontrato del treno, ed alla condizione che il segnale di 1° catego- 
ria di protezione della Stazione (che era stato portato a via libera per permettere l’in- 
gresso del treno) sia regolarmente ed automaticamente tornato a via impedita. 


Principali dispositivi costituenti l'impianto di blocco. 

Per il funzionamento del blocco automatico è necessario stabilire il circuito di bina- 
rio, che è costituito da due tratti di rotaia appartenenti alle due file dello stesso binario, 
. isolati elettricamente 

alle estremità dalle 
rotaie adiacenti, e col- 
legati ad un estremo 
con una sorgente 
esterna di energia ed 
all’altro con una bobi- 
na avvolta intorno ad 
un’anima metallica e 
munita di un certo nu- 
mero di contatti. 

La corrente circo- 
la attraverso le rota- 
ie, percorre l’avvolgi- 
mento della bobina, e 
provoca la magnetiz- 
zazione dell’anima me- 
tallica, che attrae i 
contatti; se però sul 
circuito di binario tro- 
vasi l’asse di un tre- 
no, data la minima re- 
sistenza che esso of-. 
fre alla corrente, que- 
sta passerà attraverso 
l’asse anzichè attra- 
verso la bobina, la 
quale perciò viene 
messa in corto circui- 
to, e, diseccitatasi, ab- 


F16. 13. — Blocco automatico. Segnale di avviso con garitta in cemento armato band e 3 
PI per telefono e posto di traaformazione. ndona 1 contatti. 


Mentre il circuito 
di binario deve essere alle sue estremità isolato elettricamente dalle rotaie contigue, 
tale esigenza deve essere conciliata con quella di assicurare la continuità alla corrente 
di ritorno della trazione, il che si realizza applicando agli anzidetti estremi delle con- 
nessioni induttive. 
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Poichè per l’alimentazione del blocco automatico si impiega corrente alternata, men- 
tre per quella della trazione si adotta corrente continua, a ciascuna estremità di un cir- 
cuito di binario si collegano le due file di rotaie mediante una bobina di conduttori di 
‘ame a grande sezione ed a poche spire, e col centro collegato a quello della bobina adia- 
cente relativa all’altro circuito di binario. Tale bobina, presentando una minima resi- 
stenza ed una notevole impedenza, permetterà facilmente il passaggio della corrente con- 
tinua, mentre ostacola il passaggio dell’alternata. 
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Fia. 14. — Semafori di protezione montati su portale della trazione elettrica. 


Per isolare le estremità di un circuito di binario da quello contiguo si sono adottati 
giunti isolanti del tipo Weber, nei quali la piastra di appoggio è costituita da un ango- 
lare di acciaio su cui posa una lamina isolante in fibra ; le rotaie sono strette fra bloc- 
chi di legno, mentre le chiavarde sono isolate elettricamente dalla rotaia mediante ron- 
delle in fibra ; e fra due rotaie adiacenti è interposta una sagoma pure in fibra. 

Nelle altre giunzioni, in cui dev'essere assicurata la continuità elettrica delle rotaie, 
sono invece applicate connessioni adatte per la corrente di trazione. 


Principali modalità dell'impianto. 

Tanto all’aperto che in galleria i segnali di blocco sono sempre illuminati, anche di 
giorno, mediante lampade di 10 volt e 10 watt, alimentate da batterie di accumulatori 
al cadmio-nichel, le quali sono mantenute sotto carica a mezzo di raddrizzatori statici 
all’ossido di rame alimentati dalla linea esterna. 

I conduttori sono in cavo ed isolati in gomma; i cavi sono del tipo sottopiombo ar- 
mato. All'aperto essi sono posati entro canalette di legno iniettato, collocate alla pro- 
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fondità di circa m. 0,60 e protette da una fila di mattoni; in galleria sono fissati ad uno 
dei piedritti mediante ganci di piombo antimonioso ; negli attraversamenti in galleria e 
sui ponti i cavi sono 
contenuti entro cana- 
li di ferro, riempiti 
di impasto isolante. 

I circuiti di binari 
hanno lunghezza non 
superiore a 1400 m. 

I posti di alimen- 
tazione della sorgente 
esterna si trovano a 
distanza variabile da £. Je eee | d ) Ario SA 
1000 a 1500 m. In cor- por en FYIITTBGGRATILLE 
rispondenza di ognu- fe Sf pnt PETIMALIAAARL 
no di essi sono im- dA; 
piantati due trasfor- 
matori monofasi, 
montati su palo nei 
tratti all’esterno, ed 
in una nicchia pros- 
sima al segnale nei 
tratti in galleria. Is- 
si hanno il secondario 
a 150 volt, la loro po- 
tenza è dì 2 kva. I tra- 
sformatori di ciascun 
posto sono derivati 
dalla linea esterna 
su fasi diverse e l’im- 
pianto di blocco può 
funzionare tanto con 
corrente monofase 
quanto con corrente 
trifase. 


° so. 5° 
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File. 17. — Armadio del relais del blocco all'aperto. 


Con tali dispositivi, data la lunghezza assegnata alle sezioni di blocco e la possibilità 
di far partire un treno da una stazione solo quando quello che lo precede ha liberato la 
sezione di blocco a valle della stazione medesima, si ha che due treni nel medesimo senso 
possono susseguirsi con tutta sicurezza ad un intervallo corrispondente al tempo neces- 
sario per coprire i 5 Km. fra le sezioni di blocco e cioè a pochi minuti l’uno dall’altro. 

Per l’impianto del blocco automatico lungo il tronco di nuova costruzione Bologna- 
Prato si è sostenuta la spesa di circa L. 2.750.000, pari a L. 34.400 per ogni Km. di 
doppio binario. 


La linea di alimentazione del blocco, degli apparati centrali, ecc. 


All’alimentazione degli impianti di blocco, degli apparati centrali, d’illuminazione, 
ecc., provvede una linea trifase che segue il tracciato della Direttissima. Detta linea è 
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aerea, a 11000 volt formata da 3 conduttori in corda di bronzo fosforoso della sezione di 
35 mmq. e di un filo di guardia in ferro zincato del diametro di 4 mm. Essa è siste 
mata sui medesimi pali che portano la linea di contatto della trazione elettrica, tranne 
in corrispondenza delle stazioni e delle gallerie minori dove passa su palificazione indi- 
pendente. Nelle gallerie dell’ Appennino, Monte Adone e Pian di Setta la linea è situata 
in cavo, ed è costi- 
tuita da tre condut- 
tori della sezione di 
35 mmq., alla ten- 
sione di 5,5 kv. Tale 
cavo è protetto con 
gue tubi di piombo 
separati da uno stra- 
to di gomma; e dei 
quali quello esterno 
presenta delle inter- 
ruzioni ad ogni 50 
metri per ostacolare 
il passaggio delle cor- 
renti vaganti dovute 
alla corrente di ritor- 
no circolante nelle ro- 
taie. Il cavo è posato 
lungo uno dei piedrit- 
ti a circa m. 2,60 dal 
piano del ferro, su di 
una tavola di cemen- 
to che porta pure il 
cavo telegrafonico, e 
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cemento armato. In 
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| scun posto di trasfor- 
n Ta SE sit} mazione sono installa- 


Fic. 18. — Linea di alimentazione del blocco automatico. ti due trasformatori 
Posto di trasformazione all’aperto. da 2 kva col secon- 
dario a 150 v. 

‘Nelle stazioni di Pianoro, Monzuno-Vado, Grizzana e Vernio si hanno punti di pas: 
saggio dal cavo alla linea aerea o viceversa: in ciascuna di esse è in stallato un trasfor- 
mature con rapporto 11000/5500 Volt, da 180 KVA. In ogni stazione un altro trasforma- 
tore.da 25 KVA serve ad abbassare a 150 volt la tensione occorrente per il funzionamento 
degli apparati centrali e per l’illuminazione. 

A metà del tratto compreso fra due stazioni successive distanti 10 Km. circa, vi è un 
posto di sezionamento, montato su una coppia di pali nei tratti all’aperto e sistemato 
nelle camere minori nelle gallerie, e comprendente un interruttore tripolare in olio co- 


mandabile dal basso, predisposto anche per il comando elettrico a distanza, e due sepa- 
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ratori tripolari, situati uno prima e l’altro dopo l’interruttore, in modo che questo 
possa venire completamente isolato per le operazioni di manutenzione. 

La linea in parola è alimentata dalle sottostazioni di S. Viola, Vaiano e Rifredi. 

Il costo di essa è asceso a L. 2.700.000 circa. 


Gli apparati centrali di manovra. 


La manovra dei deviatoi e dei segnali delle stazioni è fatta mediante apparati cen- 
trali elettrici. 

Il banco delle leve è situato in apposita cabina posta dinanzi al Fabbricato Viag- 
giatori nelle stazioni 
intermedie, mentre a 
Prato vi sono due ca- 
bine sopraelevate di 
m. 7 rispetto al piano 
della ferrovia. 

Le leve dei segna- 
li e dei deviatoi so- 
no collegate fra loro 
sia elettricamente sia 
meccanicamente, in 
modo che non è possi- 
bile manovrare alcune 
di esse quando le al- 
tre si trovino in deter- 
minate posizioni. 

Inoltre le leve dei 
deviatoi non possono 
essere manovrate se 
determinati circuiti di 
binario interessanti i 
relativi deviatoi sono 
occupati da veicoli; 
del pari quelle dei se- 
gnali non possono es- 
sere manovrate se non 
è stato predisposto l’i- 
stradamento, —mano- 
vrando i deviatoi inte- 
ressati. 
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Nella stazione di FIG. 19. — Cabina sopraelevata per apparati centrali nella stazione di Prato. 
Prato la manovra del- 


le leve è subordinata alla concessione di apposito « consenso » da parte del dirigente 
il movimento, mediante un banco di leve installato nel suo ufficio nel fabbricato viag- 
giatori. 

In ogni cabina di manovra sopra il banco delle leve è installato un quadro riprodu- 
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cente il piano dello scalo con l'indicazione dei segnali, la posizione dei quali è ripetuta 
mediante lampadine verdi o rosse che indicano se il segnale è a via libera od impedita. 
Nella stazione di I’rato sono ripetuti luminosamente anche i consensi del dirigente; nella 
stazione delle precedenze viene anche ripetuto lo stato di occupazione dei circuiti del bi- 
nario, nel senso che questi sul quadro sono illuminati soltanto se liberi da veicoli. I se- 
.gnali sono illuminati a mezzo di due lampadine, di cui una è di riserva, e si accende au- 
tomaticamente solo in 
caso di rottura dell’al- 
tra. L’illuminazione 
dei segnali è control- 
lata su apposito qua- 
dro installato nella 
cabina di manovra; la 
rottura di una lampa- 
da è segnalata da un 
avvertimento acustico 
ed uno ottico. 

I circuiti di co- 
mando dei deviatoi e 
dei segnali sono ali- 
mentati da corrente 
continua, mentre i cir- 
cuiti di binario sono 
alimentati da corrcn- 
te alternata fornita 
dalla linea del blocco. 
In caso di mancanza 
di corrente, è possibì- 
le escludere l’azione 
dei circuiti di binario 
sulle leve in cabina, e 


manovrare ugualmen- 
te deviatoi e segnali. 
mantenendo pure illu- 
minati gli ultimi, a mezzo di corrente continua fornita da batterie di accumulatori, 
mantenuti carichi mediante raddrizzatori alimentati dalla linea del blocco. 


Fia. 20. — Cabina apparati centrali di Prato. 


Il costo completo dell’impianto degli apparati centrali elettrici in tutte le stazioni 
del tronco Bologna-Prato della Direttissima è risultato di circa L. 10 milioni. 


Impianti d'illuminazione. 


Nelle stazioni minori la illuminazione dei piazzali è ottenuta col sistema detto « a 
inondazione di luce ». Questa viene prodotta da due o tre proiettori situati su pali tubo- 
lari di acciaio alti m. 20, portanti in sommità un terrazzino di m. 2x2 sul quale sono 
istallati uno o più proiettori. 


RIVISTA TECNICA DELLE VERRONIE ITALIANE 407 


‘Tutti i fabbricati di stazione sono illuminati elettricamente, con quadro di comando 
situato nel locale del dirigente il movimento. 

L’illuminazione del piazzale della stazione di Prato è eseguita mediante 8 pali porta- 
faro recanti da 2 a 6 proiettori ciascuno. L’energia proviene dalla linea del blocco o da 
quella esterna della Società Valdarno. 

L’illuminazione dei fabbricati, delle pensiline, dei sottopassaggi, ecc., viene effet- 
tuata in deviazione mediante un quadro di manovra ubicato nel locale del dirigente. 

Nelle tre gallerie principali della linea sono illuminate le nicchie in cui si trovano 
installati i telefoni e le camere di rifugio e ricovero. 

La stazione delle precedenze è illuminata nella zona centrale degli incroci (m. 153.0 , 
inclusi i locali della stazione, e nei tratti di gallerie, sia principale che di ricovero, com- 
presi fra gli scambi estremi. 

La spesa per gli impianti di illuminazione è ascesa a L. 1.950.000 così ripartita : 


a) per le sette stazioni minori . . . . . . . .L. 350.000 
b) » la stazione di Prato . . . . . . ...» 600.000 
c) » le tre gallerie maggiori . . . . . . . . » 1.000.000 


Impianti telegrafonici. 


Lungo la Direttissima è posato un cavo telegrafonico di 28 coppie di conduttori, co- 
stituito da un nucleo centrale di 6 bicoppie di conduttori di rame da mm. 13/10 isolati 
con carta ed aria secca, fasciato con nastri di carta e tela e protetto da un tubo di 
piombo. Questo è a sua volta fasciato e porta 16 coppie di conduttori di rame del diametro 
di mm. 15/10 isolati in carta. Il tutto è poi fasciato in carta e tela, impregnata in miscela 
isolante ed è rivestito da un secondo tubo di piombo ricoperto da strati di gomma ed in- 
fine da un terzo tubo pure di piombo spalmato di miscela isolante e rivestito con strati 
alternati di carta, miscela e juta. Il cavo ha il diametro esterno di mm. 57 ed il peso di 
circa Kg. 10 per ml. 

Per preservare il cavo dalle corrosioni dovute alla corrente di ritorno della trazione, 
il terzo tubo di piombo presenta delle interruzioni ad ogni 50 m. 

Nei tratti all’aperto il cavo è interrato lungo una delle banchine entro canalette di 
legno iniettato riempite di miscela isolante ; nelle gallerie esso è appoggiato sulla me- 
desima tavola in cemento armato che sostiene il cavo di alimentazione del blocco. 

In corrispondenza di ogni segnale di blocco o di protezione è installato un telefono se- 
lettivo stagno, atto soltanto ad effettuare le chiamate, e contenuto in apposita garetta 
in cemento armato nei tratti di ferrovia allo scoperto, e in una nicchia nelle gallerie. 

Il costo totale degli impianti telegrafonici è risultato di L. 2.300.000 circa. 


Cifre riassuntive. 


L’opera gigantesca, degna del genio italico e del risveglio meraviglioso di energie ma- 
nifestatosi nel nostro Paese per opera del Fascismo, è ormai compiuta. Essa dimostra al 
mondo quanto valga, nel compiere le più ardue imprese, Io spirito di sacrifizio e di abne- 
gazione delle masse e sopratutto la concorde collaborazione fra dirigenti e maestranze, 
mediante la quale soltanto è possibile raggiungere i più nobili intenti. 
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Invero la Direttissima, per la falange dei 98 Caduti sul lavoro, per la colossale mole 
delle sue opere e per l’ingente onere richies to allo Stato per la sua costruzione, costi- 
tuisce un monumento imperituro che sta a testimoniare l’attività febbrile di questo ra- 
dioso periodo storico. 

Citiamo alcune cifre: 

Per la nuova arteria e per la linea di circonvallazione di Bologna sono stati ese- 
guiti: mc. 6.450.000 di rilevati; me. 5 milioni di scavi, dei quali me. 2.865.000 per gal- 
lerie; me. 1.800.000 di murature, di cui me. 864.000 pei rivestimenti dei trentuno sotter- 
ranei; otto nuovi piazzali di Stazione della superficie complessiva di mq. 417.000. Inoltre 
lungo la ferrovia e nelle stazioni sono stati costruiti 9 fabbricati alloggi per 4 famiglie 
ciascuno, 46 case cantoniere doppie; per un volume totale, vuoto per pieno, di me. 309 
mila ; nelle stazioni sono state messe in opera tonn. 1400 di ferro per pensiline. 

Per l'alimentazione elettrica delle installazioni meccaniche nei vari cantieri di la- 
voro, e particolarmente in quelli di Lagaro (imbocco Nord), Cà Landino (pozzi inclinati 
abbinati) e Vernio (imbocco Sud) della grande galleria dell’ Appennino, e per l’illumina- 
zione dei cantieri stessi, la Società Elettrica del Valdarno ha fornito fino al 31 agosto 
del 193: Kwh. 101.340.000 di energia. 

Nei lavori della grande galleria sono stati sollevati attraverso i pozzi mc. 21.524.000 
di acqua, pari a mc. 15.300 al giorno, con un consumo complessivo di Kwh. 25.509.500 di 
energia. 

Per i lavori di armamento della linea e sue dipendenze sono state messe in opera 
T. 36.000 di ferro, per linee elettriche T. 1000 di rame e T. 330 di conduttori in acciaio ed 
alluminio. 

Tanta mole di lavori eseguiti per la nuova linea ha concorso ad alleviare per oltre un 
ventennio considerevolmente la disoccupazione in tutta la Penisola. Ben 16.936.000 gior- 
nute operaio sono state impiegate nei lavori della Direttissima, delle quali 5.628.000 sono 
occorse per la costruzione della grande galleria dell’ Appennino. 
| Di fronte a sì rilevante contingente di mano d’opera, l'onere sostenuto dallo Ntato 
per la costruzione della nuova arteria, è asceso complessivamente a L. 1.122.000.000, pari 
a milioni 13,8 per chilometro di nuova ferrovia, compresa fra il distacco dalla stazione di 
Bologna (m. 1571,40 dall’asse del fabbricato viaggiatori) ed il raccordo con la Porretta. 
na, dopo la nuova Stazione di Prato (lunghezza ml. 81.322,96). 

Il rapporto fra l’anzidetta somma erogata e l’ammontare preventivo delle spese di 
costruzione della Direttissima, secondo il progetto approvato nel febbraio 1911 dall’On. 
Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, è circa 6,5. Peraltro detto rapporto dev'essere in 
effetti congruamente diminuito in base alle seguenti considerazioni : 

1) Il tracciato previsto dal progetto di massima ha subìto nella fase esecutiva molte 
varianti, specialmente nel tratto compreso fra l’imbocco verso Bologna della galleria del- 
l'Appennino e la stazione di Monzuno-Vado, là dove per evitare di impiantare la nuova 
linea su una zona nella quale si erano manifestati movimenti franosi nel 1911, all’atto 
del progetto esecutivo è stata riconosciuta la necessità di portare la linea per oltre 8 
chilometri in galleria, in corrispondenza «el contrafforte esistente fra il Rio Farne- 
tola ed il Brasimone. 

2) La sistemazione dei servizi ferroviari di Bologna in dipendenza dell’innesto 
della Iirettissima non fu affatto considerata nel progetto di massima, nè tanto meno fu 
allora prevista la costruzione della linea di cintura a doppio binario. 
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3) Nei lavori relativi alla grande galleria dell'Appennino si sono presentate 08: 
gezioni rilevanti impreviste, che hanno apportato un incremento non inferiore al 10 ©, 
nella spesa preventivata. 

4) La massicciata e l'armamento erano stati preventivati per Km. 79.464 di nuova 
linea, mentre in atto sono stati messi in opera Km. 160 di binario tipo F. S. P. 50,6, 
Km. 40 di binario tipo F. S. P. 46.3, Km. 40.300 di binario tipo R. A. 36/S, nonchè 
430 deviatoi, nelle Stazioni. Inoltre la massicciata di armamento è risultata di volume 
più che doppio di quello preventivato, e ciò in relazione alle nuove sagome adottate per 
le nuove linee ferroviarie da esercitare ad alta velocità. 

5) Lungo la Direttissima era stata prevista una linea telegrafica, anzichè una li- 
nea telegrafonica, costruita secondo i più moderni criteri. 

6) Per gli impianti idrici in progetto erano state fatte previsioni troppo superfi- 
ciali in merito alla spesa da sostenere, sia pure. per eseguire soltanto impiauti nelle 
case cantoniere e nelle stazioni. Comunque (come innanzi si è esposto) in atto sono 
state eseguite costose opere di captazione delle acque e, data la forte disponibilità, si è 
provveduto a fornirne anche i Comuni di l’rato e di Bologna. 

7) Nulla era stato preventivato in progetto per l’illuminazione delle stazioni, la 
elettrificazione, il blocco automatico, gli apparati centrali, ecc., spese queste che hanno 
elevato di L. 76.400.000 il costo della nuova linea. 

In dipendenza della elettrificazione della Direttissima è stato poi necessario evitare 
assolutamente stillicidi nell'interno delle gallerie; pertanto sono state eseguite notevoli 
opere di impermeabilizzazione, le quali hanno apportato un non lieve aumento nelle 
spese sostenute per l’impianto della sede ferroviaria. 

A tutte le anzidette considerazioni deve aggiungersi l'aumento verificatosi nel dopo 
guerra nei prezzi della mano d’opera e dei materiali, in dipendenza delle provvidenze 
relative all’assicurazione, ai turni di riposo, ecc., degli operai. 

Per tutto quanto precede la spesa di L. 1.122.000.000 sostenuta per la costruzione 
della nuova arteria può ritenersi effettivamente all’incirca quintupla di quella preventi- 
vata nel 1911, e quindi, malgrado le notevoli difficoltà incontrate nella esecuzione dei la- 
vori, il risultato economico conseguito, mercè la organizzazione tecnica dell’Ufficio pre- 
posto alla costruzione della nuova linea, è stato più che soddisfacente, dato che tale au- 
mento corrisponde quasi al caefficiente di svalutazione della moneta relativo al pe- 
riodo 1920-1928, in cui i lavori di costruzione della Direttissima hanno assunto il mag- 
giore sviluppo. | 


Le leggi di similitudine. 


Nello studio delle questioni tecniche ha assunto, negli ultimi tempi, un’importanza cre- 
scente l’indirizzo sperimentale. Nè mancano campi in cui si nega ogni valore pratico ad indagini 
puramente teoriche quando non siano sussidiate affatto dall’esperienza. 

Non sempre, però, si può operare sulle dimensioni reali e diventa perciò necessario agire su 
modelli per ricavare deduzioni applicabili con sicurezza ai casi pratici in vera grandezza. Donde 
il bisogno di conoscere ed utilizzare su scala sempre più larga le leggi della similitudine. 

Per queste ragioni riteniamo opportuno di segnalare il volume di circa 200 pagine di D. GER- 
Mani: Su la struttura delle formule e la sintesi delle leggi di similitudine in Fisica. Considera: 
zioni su le grandezze e le loro unità, pubbricato recentemente a Bucarest. Dopo aver richiamato 
le generalità sulla teoria della similitudine, l'Autore espone le applicazioni di questa teoria in idro- ‘ 
e aerodinamica e in resistenza dei materiali. La seconda parte dell’opera è consacrata allo studio 
delle grandezze e delle loro unità. 
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La unificazione delle locomotive elettriche 


a corrente continua a 3000 volt 
Locomotive gruppo E. 424 - E. 326 - E. 626 - E. 428 e Automotrici gruppo E. 24 


Dott. Ing. GIUSEPPE BIANCHI, del Servizio Materiale e Trazione delle FF. SS. 


Riassunto. — La memoria riassume in parte il lavoro svolto dall'Ufficio Studi Locomotive del Ser- 
vizio Materiale e Trazione negli anni dal 1926 al 1934, per quanto riguarda il progetto dei locomotori 
a corrente continua a 3000 Volt. 

La prima parte, pubblicata nel fascicolo di aprile, conteneva alcune considerazioni di carattere ge- 
nerale sui problemi della elettrificazione e sui criteri adottati nello studio delle locomotive. 

Nella seconda parte, data nel numero di maggio, sono stati menzionati i procedimenti seguiti nello 
studio delle parti comuni dei locomotori e descritte le principali parti meccaniche ed elettriche stu- 
diate con criteri di unificazione. 

In questa terza parte si accenna ai risultati conseguiti con tale unificazione. 


PARTE III. 
CAMPO DI APPLICAZIONE DELLA UNIFICAZIONB. 


«Lo studio per la creazione di una serie di locomotive e automotrici a corrente con- 
tinua aventi parti meccaniche ed elettriche unificate, è stato iniziato nel 1925 e tra- 
dotto in pratica nel 1926 a titolo di esperimento, costruendo un primo locomotore 
E. 626 sul quale per oltre due annui fu eseguita una lunga serie di prove per accertare 
le caratteristiche meccaniche ed elettriche del nuovo tipo di macchina. In seguito 
nel 1929 fu decisa la costruzione di altre 85 locomotive E. 626 di tipo sostanzialmente 
identico al primo esemplare e, quasi contemporaneamente, la costruzione di due loco- 
motive E. 326 e nel 1930 di altre dieci dello stesso tipo, nonchè nel 1933-34 di altre 146 
locomotive E. 626, di 20 locomotive E. 428 e di due automotrici E. 24 e due rimorchi 
per comando multiplo. 

Nello stesso periodo furono completati anche i disegni di costruzione delle loco- 
motive E. 424 delle quali verrà pure quanto prima costruita qualche unità. 

Lo studio di unificazione delle locomotive ed automotrici e in particolare la ap- 
plicazione delle parti meccaniche ed elettriche di tipo unificato non è tuttavia stato 
limitato alle locomotive E. 424, E. 626, E. 326, E. 428 e alle automotrici E. 24. 

Come si è accennato, nello stabilire i tipi e le dimensioni degli apparecchi elet- 
trici unificati si è cercato di allargare, per quanto è possibile, il campo della loro ap- 
plicabilità anche a locomotive di tipo diverso della serie di locomotive ed automotrici 
sopra ricordate, che pure appare atta a soddisfare i bisogni immediati futuri del traf- 
fico, prevedendo la applicazione degli stessi apparecchi anche ad altri tipi di mate. 
riali di cui forse potrà sentirsi necessità solo: tra qualche tempo. Ci limiteremo a ri- 
cordare due tipi di locomotive nelle quali trovano completa ed esclusiva applicazione 
gli apparecchi unificati sopra descritti, uno destinato principalmente alla effettua- 
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Fia. 92. 


Digitized by Google 


412: RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
zione di manovre nelle stazioni (gruppo E. 422) l’altro di più remota probabile neces- 
sità, atto a sviluppare sforzi di trazione fino a 40 t. (gruppo 12-2-12). 

Le locomotive di manovra gruppo E. 422 sono. costituite da un telaio rigido, di 
quattro sale motrici accoppiate alle quali lo sforzo di trazione è trasmesso da un mo- 
tore doppio E. 42.200 identico a quello impiegato nelle locomotive E.326 ed E. 428, 
mediante una unica viduzione a ingranaggi e un albero con manovelle e biella trian- 
golare rovesciata. 

L’insieme della locomotiva è rappresentato schematicamente nella figura 92 e i 
dati principali sono i seguenti: 

Dati sulle locomotive E. 422. 


Peso per asse... 60 0a 14 
Peso totale e aderente LL... 56 
Potenza oraria in KW. o... 60006000 700 
Potenza continua in KW... 0.0.0. 630 
Velocità massima in relazione al biellismo Km/ora . . . 50 
Velocità corrispondente alla potenza oraria Km/ora . . 18 
Sforzo corrispondente ai cerchioni + 0 + + + + Kg. 12000 
Diametro delle ruote motrici... ..0.0. +... + 1150 
Rapporto di trasmissione degli ingranaggi . . . . . . 1:7,8 


L’altro tipo di locomotiva gruppo E. 12.2.12 (fig. 98) anticipa condizioni di eser- 
cizio ferroviario, in particolare di resistenza agli organi di trazione, che forse po- 
tranno aversi solo in un futuro abbastanza lontano. La locomotiva, in linea generale, 
si può considerare come la riunione permanente di due locomotive E. 626 però con co- 
mando unico e con lunghezza totale alquanto ridotta. Qui di seguito sono riportati i 
dati di tale locomotiva messi a confronto con i dati delle locomotive del Gottardo 
aventi potenza paragonabile, recentemente costruite dalle Ferrovie Federali Svizzere. 


DATI SULLE LOCOMOTIVE Bo + Bo + Bo+Bo+Bo+Bo F. S. (F. 12-2-12) 
SULLE LOCOMOTIVE TA-ATA-AT+TA-ATA-AT pe Gortanpo. 


Locomotiva Locomotiva 
Peio | MMI 

Peso totale LL... 180 246t 
Peso aderente . . . ...0 6.0.0... + 180 156 
Peso per asse (massimo)... ...... 16 18 
Putenza oraria... .. +0... + +. 4200 KW 5800 KW 
Velocità massima... 0.0.0 +0... 95 Km/ora 100 Km/ora 
Numero dei motori di trazione è de dr A 12 16 
Sforzo di trazione orario o RE de e a 36t 38,3t 
Sforzo di trazione massimo . . .. . . . 60t 60t 
Lunghezza tra i respingenti . . . . ... 28,90 34m 


CRITERI PER REALIZZARE LA UNIFICAZIONE. 


È noto che in altri campi della ingegneria si sono realizzati notevoli esempi di uni- 


ficazione seguendo criteri diversi da quello adottato per le locomotive elettriche a cor- 
rente continua a 3000 volt. 
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Ritenuto come comdizione  es- 
senziale per la economia, praticità 
e sicurezza dell’esercizio ferrovia- 
rio che il materiale rotabile e, in 
particolare le locomotive  elettri- 
che, debbano essere di tipo umifi- 
cato, alla unificazione sembra si 
possa giungere seguendo una delle 
seguenti vie : 

a) I vari costruttori si accor- 
dano spontaneamente tra loro per 
studiare e realizzare tipi di loco- 
motive con apparecchiature mec- 
caniche ed elettriche unificate. 

b) L'Ente ferroviario sceglie 
per ciascuna parte della apparec- 
chiatura, studiata dai vari costrut- 
tori, quella più conveniente in 
modo da comporre per così dire le 
locomotive con una selezione delle 
parti meccaniche ed elettriche di 
diversa costruzione. È evidente in 
questo caso la necessità da parte 
dell'Ente ferroviario di procedere 
ad uno studio almeno di massima 
del progetto delle varie locomotive. 

c) L'Ente ferroviario studia 
in modo completo le parti mecca- 
niche ed elettriche delle locomotive 
unificate. 

È evidente che ciascuna delle 
tre vie accennate presenta vantaggi 
ed inconvenienti. 

La prima è realizzabile in pra- 
tica solo quando tra i costruttori 
sia molto facile raggiungere un 
accordo tecnico ed anche economi- 
co. Questa via, ad esempio, è stata 
seguita in Germania nella fornitu- 
ra del materiale mobile unificato 
della Ringbahn di Berlino studia- 
to in stretta collaborazione tra le 
due maggiori case tedesche. 

. La seconda via presenta pure 
difficoltà pratiche dovute, se non al- 
tro, all’amor proprio dei costrut- 
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tori ciascuno dei quali da un lato desidera vedere realizzati i propri tipi mentre 
dall’altro cerca con brevetti o diritti di proprietà nei disegni di ostacolare che altri 
possa costruire parti identiche. È evidente in questo caso la difficoltà da parte spe- 
cialmente di un Ente Governativo di accordare tra loro metodi e criteri diversi e 
sopra tutto procedere a una equa ripartizione della fornitura tra i vari costruttori. 

Nè la terza via presenta minori difficoltà dovute, sopra tutto, alla complessità dei 
progetti delle locomotive elettriche, alla lunga esperienza che il loro svolgimento ri- 
chiede, alla necessità per chi vi si dedica di applicarsi a rami della tecnica che molto 
si allontanano da quelli normalmente richiesti nell’esercizio ferroviario. 

Le circostanze che hanno fatto preferire alle Ferrovie dello Stato di eseguire diret- 
tamente lo studio di unificazione delle locomotive elettriche a corrente continua a 3000 
volt, sono dovute, se non altro, alla esistenza di una trazione che, per quanto ri- 
guarda il progetto completo e diretto delle locomotive a vapore, risale al 1884 e che 
a partire dal 1919 era stata continuata con i progetti delle locomotive elettriche tri- 
fasi E. 551 E. 481 E. 554 EF. 432 rendendo anche per questo il nostro Paese indipen 
dente da tecnici e industria straniera. 

Altra circostanza in favore della compilazione dei progetti da parte di Uffici fer- 
raviari è dovuta alla notevole massa di èsperienza raccolta direttamente con i dati sta- 
tistici di esercizio. 

In particolare, quelli che si riferiscono agli inconvenienti che si verificano in ser- 
vizio corrente alle varie parti meccaniche ed elettriche delle locomotive hanno per- 
messo di rivolgere l’attenzione ai perfezionamenti di carattere prevalentemente pra- 
tico che, come sarà accennato, hanno ridotto notevolmente gli inconvenienti stessi. 

Nonostante non manchino esempi di altre industrie che progettano e costruiscono 
direttamente le proprie macchine operatrici introducendo in esse i perfezionamenti 
suggeriti dalla propria esperienza di esercizio, tuttavia non risulta esistano attual- 
mente altre Amministrazioni ferroviarie in grado, come le Ferrovie dello Stato Ita- 
liano, di svolgere direttamente e in modo completo i progetti delle locomotive elet- 


triche. 


PRESCRIZIONI DI COSTRUZIOND A COLLAUDO. 


I disegni delle locomotive a corrente continua contengono tutte le notazioni di la- 
vorazione che permettono a costruttori diversi di realizzare organi tra loro intercam- 
biabili entro i limiti praticamente necessari. 

Come si è accennato, esistono attualmente in Italia sei Ditte costruttrici per la 
apparecchiatura elettrica delle locomotive. Di queste quattro costruiscono diretta. 
mente anche la parte meccanica (telaio, cabina, rodiggio ecc.). 

Pur essendo il numero delle locomotive elettriche costruite in Italia superiore a 
quelle di qualsiasi altro Paese, la potenzialità complessiva delle Ditte dedicatesi a que- 
sto ramo supera notevolmente la richiesta di locomotive che può aversi in Italia. 

È evidente che dal punto di vista economico e tecnico una moltiplicità così estesa 
di costruttori che, indipendentemente uno dall’altro, lavorano le stesse parti costruite 
su uno stesso disegno, è tutt’altro che opportuna. i 

Non è il caso di indicare qui i rimedi, del resto ovvii, e già attuati in casi analo- 
ghi. Accenneremo solo che per ottenere, per quanto possibile, una uniformità di co- 
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struzione i disegni contenenti tutti i dettagli di lavorazione suno stati integrati da 
una serie di prescrizioni sui procedimenti da seguire nelle lavorazioni più importanti 
e sui controlli durante e dopo ogni lavorazione in modo più completo di quello abi- 
tuale per i capitolati di fornitura. 

Si è anche studiata una serie di calibri per controllare le parti che indifferente- 
mente devono essere montate su altre costruite da altro fornitore. 

Dato che il progetto completo è studiato dal committente e non dal costruttore, 
le prescrizioni dei capitolati delle locomotive unificate differiscono necessariamente da 
quelle di capitolati di altre Amministrazioni. È evidente, infatti, che il costruttore è 
tenuto a rispondere non tanto delle caratteristiche finali dei vari apparecchi e della 
locomotiva completa quanto della buona e fedele esecuzione delle varie parti. Questa 
circostanza ha obbligato a studiare da vicino i processi di fabbricazione e, a tale scopo, 
sì sono costruite direttamente in una Officina delle Ferrovie i campioni delle parti più 
importanti ricavandone così sia le prescrizioni di lavorazione sia quelle relative ai con- 
trolli e prove nei vari stadi di lavorazione sia le norme di collaudo dei materiali im- 
piegati. In particolare si sono compilate ex novo specificazioni per i materiali isolanti 
più comuni che, come è noto, non figurano ancora allo studio da parte del Comitato 
Elettrotecnico Italiano mentre per quanto riguarda le norme di collaudo dei motori di 
trazione le prescrizioni in uso nelle Ferrovie dello Stato hanno finito con essere adottate 
anche in prescrizioni internazionali compilate dal Comitato Misto di Trazione (1). 


RISULTATI DELLA UNIFICAZIONE DELLE LOCOMOTIVE. 


Lo studio per la creazione di una serie di locomotive a corrente continua di tipo 
unificato ha portato un complesso di vantaggi di entità più larga di quella intravista 
quando fu iniziato nel 1925, e ai quali abbiamo accennato nella prima parte di questa 
memoria. 

Per le Ferrovie dello Stato che hanno in attuazione un largo programma di elet- 
trificazione, la realizzazione di locomotive con parti meccaniche ed elettriche intercam- 
biabili od identiche e con schemi unificati ha portato, oltre a una notevole riduzione del 
costo di acquisto, una non meno notevole del costo di riparazione. Come si è accennato, 
prima che le locomotive E. 626 di tipo unificato fossero realizzate erano state costruite 14 
locomotive aventi in comune la stessa parte meccanica delle locomotive unificate ma 
con apparecchiature elettriche di sistema e costruzione diversa, I risultati forniti da 
queste locomotive sono in tutto paragonabili tra loro e a quelli delle locomotive unifi- 
cate. Anzi, avendo quelle e queste identica parte meccanica, si può dire che le ore di 
accudienza richieste per ogni 1000 Km. di percorso dai vari tipi siano l’indice, a meno 
di una costante eguale per tutti, della minore o maggiore bontà dei vari tipi di appa- 
recchiatura elettrica in esse installati. 

Facendo astrazione per il momento della unica locomotiva costruita a scopo di 
studio nel 1926 e progettata dall’Ufficio Studi delle Ferrovie dello Stato, le altre 13 
sono state studiate e in parte fornite da quattro costruttori stranieri diversi tra i più 
rinomati (2) e rappresentano si può dire quanto vi era di meglio intorno al 1926 in 
fatto di locomotive a corrente continua a 3000 volt. | 
(1) Vedasi Comité Mixte. International du Matériel de Traction Electrique. Document CMT 18, e: 
I motori elettrici di trazione « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », aprile 1931. 


(2) Vedi « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », anno XIX, vol. XXXVII-XXXVIII, maggio-lu- 
glio 1930. 
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Ciascun tipu di locomotiva era rappresentato da tre unità all’infuori di uno che 
ne comprendeva quattro. Per ciascuno si era provveduto un numero sufficiente di pezzi 
di ricambio. 

Per ogni tipo si sono registrate per un periodo di tre anni le ore-operaio neces- 
sarie per la loro manutenzione. Chiamando 4, B, C, D i quattro tipi di locomotive an- 
zidetti i risultati sono stati i seguenti : 


Chilometri percorsi Ore di operaio 
dalle 8 o 4locomotive per ogni 1000 


Tipo di Locomotiva dello stesso tipo Km. di percorso 
ALL Lee 300.000 3,87 
BO. L°02La + 1.550.000 0,67 
UO ae e ee e a 1200000 0,38 
DO. 00 420,000 0,20 


Je locomotive anzidette nel periodo di tempo di tre anni circa e con un percorso 
complessivo di 3.720.000 Km. avevano avuto in servizio corrente un numero notevole 
di guasti: di questi 195 erano stati di entità tale da obbligare l’invio di una locomo- 
tiva di riserva. | 

La proporzione è di 5,25 chiamate di riserva per ogni 100.000 Km. di percorso. 

I risultati forniti invece, nelle identiche condizioni di servizio e presso gli stessi 
depositi, dalle locomotive di tipo unificato dall'inizio della loro entrata in servizio, 
agosto 1931 al 30 settembre 1933, sono stati i seguenti: 


Chilometri percorsi. 0... &0. 0. ++ 3.079.145 
Ore di operaio per ogni 1000 Km. di percorso . . . . . 0,11 
Chiamate di riserva totale... .°....... 0... 84 
Chiamate di riserva ogni 100.000 Km. di percorso . . . 1,1 


Questi risultati nettamente favorevoli alle nuove locomotive unificate sono dovuti : 


a) Alla maggiore semplicità e robustezza della apparecchiatura elettrica delle lo- 
comotive unificate. 

b) Alla maggiore possibilità che ha il personale di macchina e di deposito di 
conoscere le modalità di condotta e riparazione della apparecchiatura delle nuove lo- 
comotive identica in tutti i tipi. | 

I vantaggi della unificazione sono apparsi tali da far decidere la trasformazione 
progressiva della apparecchiatura elettrica delle prime tredici locomotive di tipo di- 
verso in altre del tipo unificato sopra descritto. Nonostante che questa trasformazione 
importi una ingente spesa iniziale, sotto il punto di vista economico essa è apparsa 
ancora conveniente di fronte alla prospettiva di dovere continuare a mantenere ap. 
parecchiature complicate, costose e diverse tra loro. | 

Nei riguardi della Amministrazione delle Ferrovie dello Stato si può anche no- 
tare che il lavoro di unificazione delle locomotive a corrente continua a 8000 volt ini- 
ziato nove anni or sono, non poteva oggi riuscire più opportuno. La vasta trasforma- 
zione decretata dall’esercizio a vapore a quello elettrico e che non ha riscontro nelle 
reti ferroviarie di altri Paesi, mentre da un lato migliorerà in modo notevole le con 
dizioni generali di esercizio, avrebbe senza dubbio portato notevoli complicazioni nella 
dotazione dei mezzi di trazione e in partieolare nell’esercizio dei depositi se in luogo 
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dei tipi di locomotive semplici è unificati a cui sopra sì è accennato, si fossero con- 
tinuati a costruire tipi diversi studiati dai vari costruttori. 

Oltre ai vantaggi per le Ferrovie dello Stato, si può ricordare che la unificazione 
delle locomotive a corrente continua ha avuto cunseguenze, sotto molti punti di vista, 
favorevoli per la Industria Nazionale. | 

L’esempio delle Ferrovie dello Stato, che svolgono un piano di elettrificazione as- 
sal vasto e il fatto che i costruttori italiani hanno iu questo genere una espe! ienza 
superiore a quella di altri costruttori stranieri, ha reso oramai abituale la scelta del 
sistema a 3000 volt corrente continua e l’invito alle Ditte italiane a partecipare a 
forniture anche in altri Paesi. | 

Questa possibilità sino a qualche anno fa era praticamente riservata alle Ditte 
collegate dal punto di vista tecnico ed economico a case madri straniere, e che pote- 
vano quindi disporre di mezzi di studio e di finanziamento più vasti di quelli possibili 
alle Ditte prettamente nazionali. 

Ora queste ultime, mentre» dal punto di vista finanziario hanno avuto provvide fa- 
cilitazioni dal Governo Nazionale per varie forniture fatte recentemente all’estero, dal 
punto di vista tecnico hanno tratto vantaggio dal complesso di studi e di esperienze 
fatte dalle Ferrovie dello Stato per la creazione della serie delle locomotive a corrente 
continua a 3000 volt di tipo unificato a cui si è accennato in questa memoria. 


Risultati d’esercizio delle ferrovie ingiesi. 


PRODOTTI IN MILIONI DI STERLINE. 


DIFFERENZE 
RISPETTO ALL'ANNO PRECEDENTE 


PRODOTTI ANNUALI 


Lonidon Midland and Scottish 


(Km. 11.000 
Viaggiatori . - . +. + . . « «| 27,16 25,34 24,09 24,20 1,49 — 1,82 — 1,25 + 0,11 
Merci. sella no deo 40,24 37,11 _ 33.50. 33,13 = 3,43 a 3,13 — 3,96 — 0,42 
Totale . . 67,40 62,45 57,64 57,33 | — 4,92 — 4,95 — 4,81 — 031 
London and North Eastern 
Km. 10.800) 
Viaggiatori |... ...... 18,34 16,19 15,721 15,714— 0,69 — 1,55 — 1,07 —0,007, 
Merci ....... 600% 0% 33,50 29,82 26,431 26,441| — 2,85 — 3,68 — 3,39 + 0,010 


Totale . .| 51,84 46,61 42,152 42,155 — 3,04 — 5,23 — 4,46 + 0,003 


Great Western 


(Km. 6.100) 
Viaggiatori ......... 12,33 11,30 10,474 10,438|— 0,41 — 1,03 — 0,83 —0,036 
Merci ...........% 16,99 15,28 13,711 13,884] — 0,97 — 1,67 — 1,57 +0,123 


Totale . .| 29,28 26,58 24,185 24,272 — 188 — 2,70 — 2,40 +0,087 


Southern 
(Km. 3.500) i i 
Viaggiatori ......... 16,53 15,59 1447 14,74|— 0,39 — 0,98 — 1,08 + 0,27 
Merci. sone ii 5,56 = 5,38 489  473|— 0,17 — 0,18 — 0,49 —0,16 


Totale. .| 22,09 20,93 1936 19,47 1,16 — 157 +0,11 


Totale generale . . .| 170,61 156,57 143,33 143,22 |[— 9,90 — 14,04 — 18,24 — 0,110 
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. LIBRI E RIVISTE 


(B. S.) Gli sforzi laterali nei binari (Revue Générale des Chemins de Fer, marzo 1934). 


La misura degli sforzi laterali esercitati dai veicoli ferroviari sulle rotaie costituisce, come è 
noto, un problema della più alta importanza pratica, oggetto di molti studi teorici e numerose 
ricerche sperimentali; e per quanto i primi possano essere importanti, è tuttavia evidente che 
soltanto le ultime possono fornire risultati decisivi e di immediata applicazione. Già fin dal 1917 
questa Rivista ebbe ad occuparsi del problema: in un articolo apparso nei numeri di marzo ed 
aprile di quell’anno, si esponevano i risultati di alcune ricerche sperimentali compiute dal Fowler 
in America nel 1915, con l’aiuto d’un semplice apparecchio, fondato sul principio su cui si basa 
la prova di durezza di Brinell: la rotaia poggiata su rulli, e perciò libera di spostarsi lateralmente, 
spinge una sfera d'acciaio contro una piastrina, fissa; dalla misura microscopica dell'impronta la- 
sciata dalla sfera sulla piastrina si risaliva alla grandezza dello sforzo laterale. Il Fowler riuscì a 
tracciare interessanti diagrammi relativi a tratti di binario in rettifilo ed in curva, sia normale che 
irregolare, ricavandone notevoli conclusioni. 

Molto cammino ha percorso la scienza ferroviaria dal 1915 ad oggi e le esperienze del Fowler 
assumono ora anche un interessante aspetto storico, poichè riguardano curve con raggio di 100 m. 
e velocità massime di 80 Km./h., ma il problema degli sforzi laterali è sempre in primo piano, 
ed anzi aumenta d’importanza col crescere continuo dei limiti di velocità e di peso dei veicoli. 
Ecco infatti che la « Compagnia d’Orléans », mentre intraprende nuove sistematiche ricerche 
sperimentali (« Revue Gén. des Chemins de Fer », gennaio 1933), crea anche un certo numero di 
apparecchi speciali destinati a registrare gli sforzi laterali in servizio corrente ed in modo con- 
linuo. Appare dunque, in tali apparecchi, la funzione del regolare controllo dell’esercizio anche 
in questo campo. Riferiamo le loro principali caratteristiche. 

Apparecchi registratori della flessione elastica orizzoniale e verticale delle rotaie. — Le figure 
schematiche 1 e £ che li rappresentano, non richiedono spiegazioni: si tratta di semplici trasmet- 


Fie. 2. — Schema dell'apparecchio registratore della flessione verticale della rotaia. 


titori ed amplificatori meccanici di oscillazioni. I diagrammi che forniscono permettono di indi- 
viduare immediatamente l’asse del treno che produce le flessioni massime. Individuato così detto 
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asse, per registrare e misurare in modo continuo lo sforzo esercitato dal veicolo sulla rotaia è ne- 
cessario montare sull’asse stesso uno dei seguenti apparecchi, tendenti tutti, con mezzi diversi, al 
medesimo scopo. 


Apparecchio a trasmissione meccanica registratore della flessione delle ruote. — E rappre- 
sentato nella figura schematica 8. Data la normale piccolezza del valore di detta flessione (fra- 


Goine Boeowden LE. 


Éaregislrtor 


£'16. 3. — Schema dell’apparec- 
chio registratore della flessione . 
delle ruote. F16. 4. — Schema dell’apparecchio registratore delle variazioni dello scartamento. 


zioni di immm.), tale apparecchio, oltre a dover essere costruito con grande precisione, non può 
essere applicato che a ruote di grande diametro. 

Apparecchio a trasmissione meccanica registratore delle variazioni elastiche dello scartamento 
(fig. 4). — Tali variazioni dipendono, naturalmente, oltre che dalla flessione delle ruote anche da 
quella dell’asse. 

La taratura dei due apparecchi precedenti si olliene .isolando l’asse in esame su un tratto di 
binario contrastato lateralmente da verricelli idraulici muniti di manometri sui quali si può 
leggere l’entità dello sforzo, mentre la locomotiva viene tirata obliquamente da un’altra locomo- 
tiva disposla su un binario parallelo. 

Apparecchio piezoelettrico a quarzo. — Si basa su un noto fenomeno: comprimendo una la- 
mina di quarzo si manifestano sulle due facce opposte di essa cariche elettriche di segno con- 
trario. La realizzazione del principio è semplice: l’elemento di quarzo è compreso (fig. 5) tra una 
parte fissa al telaio del veicolo e un pistone mo- 
bile posto sul prolungamento dell’asse, che gli 


4, 


trasmette spinte evidentemente uguali a quelle Di 
che il veicolo imprime alle rotaie..Le cariche elet- @ Ma. 44, i); 
triche che si formano sul quarzo vengono poi ON << 

i 1a AB, N I 
trasformate in correnti ed amplificate per mezzo 


pra 
SYRIÒ 


di speciali valvole e circuiti. L’esattezza otteni- | 
bile con tale apparecchio, è molto grande, data la 
quasi completa assenza d’inerzia. 

Mediante tali apparecchi, che presentano di 
fronte ai normali oscillografi il vantaggio di 
dare direttamente il valore dello sforzo, senza co- Fia, 0 — Belicnia: dell'apparecchio Diessdlelttico è dulrao. 
stringere a passare attraverso calcoli di masse nei 
quali i vari parametri che vi compaiono(altezza variabile del baricentro, legami elastici di sospen- 
sione) introducono elementi di incertezza, la Compagnia d’Orléans ha compiuto e compie utili 
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ricerche, seguendo questo metodo generale: si determinano, percorrendo la linea, i punti in 
cui specialmente si verificano le oscillazioni trasversali, che sono sempre gli stessi nei diversi 
viaggi; si fissa quindi, in uno di tali punti, l'apparecchio registratore della flessione ‘orizzontale 
delle rotaie, e si determina quale è l’asse che produce le spinte più forti; montato poi su tale 
asse uno dei suddescritti apparecchi di misura dello sforzo laterale, non resta che registrarne le 
indicazioni in modo continuo su un certo percorso, e trarre le conclusioni del caso. 

È evidente che con delto metodo, a differenza che con l’apparecchio di Fowler, si ottengono 
risultati completamente indipendenti dagli spostamenti dell’armamento nel tratto che si con- 
sidera, dovuti al passaggio dei veicoli. — Gi. RoBERT. 


(B. S.) Ponti ad arco in curva in cemento armato (Schweizerische Bauseitung, 17 marzo 1934). 


Sono stali recentemente costruiti in Germania due ponti in cemenlo armato in curva, uno 
presso Schwandbach, per strada ordinaria, e l’altro presso Rlosters, per ferrovia (fig. 1), i quali 


F16. 1. — A sinistra: Ponte di Schwandbsch a curvatura ellittica. Luce dell'arco m. 37,4. 
A destra: Ponte ferroviario di Klosters. Luce dell’arco m. 30. 


presentano una nuova interessante caratteristica: l’impalcato, a pianta curvilinea, insiste su un arco 
la cui pianta, mentre segue la curvatura dell'impalcato nel lato concavo di questo rimane rettilinea, o 
anche incurvata simmetricamente in senso apposto, nell'altro lato. Il dott. Bohny, non riuscendo a 
rendersi conto del molivo di tale nuova forma, del vòlto, ha voluto chiedere chiarimenti al proget- 
lista. Secondo il dott. Bohny, la pianta dell’arco potrebbe essere curvilinea da entrambi i lati, 


poichè, per contrastare il momento torcente Px. (fig. 2) derivante dalla eccentricità del carico ri- 


P spetto alla linea mediana degli appoggi, e per assicurare la posi- 

Hi : [I zione relativa del volto e dell’impalcato nello spazio, basterebbe 

e — |a anzi disporre fra questi alcuni collegamenti o telai vari. Egli 
i RR cita in proposito i pouti di Hamburg e di Olten, e sostiene che 


tale disposizione conferirebbe maggiore bellezza all’opera. L’im- 
4% palcato e il volto reagirebbero secondo una coppia di forze oriz- 


je--Vp- cio Ng 8 zontali in a e D. 
FIG. 2. — Schema della forma del Il progettista ing. Maillart, nel fornire i chiarimenti richiesti, 


onte di Sch db A), i dii ; 4 A “E 
ua Jroporta del Pesa Lp cia (8). comincia col far notare che la curvatura, in pianta, dei tre ponti 


da lui ideati, è notevolmente più forte di quella di altri ponti 
analoghi, e che il calcolare il sistema in modo da renderlo resistente al momento torcente, non 
costituisce un problema tanto facile come asserisce il dott. Bohny, e lo conferma il fatto che an- 
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che una autorità come il prof. Bach non è riuscita a chiarire l’effetto della torsione in un sem- 
plice ferro a C. 

Se l’ipotesi del dott. Bohny fosse vera, data la forte curvatura «del ponte di Schwandbach 
(braccio x grande), tanto l’impalcato che il vòlto verrebbero sollecitati da momenti orizzontali così 
forti da produrre ingenti sovratensioni interne, non soltanto nella disposizione Bohny, ma an- 
che in quella eseguita; in particolare nel vertice, 
data la piccola distanza fra il vòlto e l’impalcato, 
le due forze orizzontali in a ed in b assumereb- 
bero valori relativamente enormi. 3 

Secondo l’ing. Maillard (fig. 3), l’impalcato 
edl il vòlto, anzichè rappresentare due piattabande 


sì 


di un sistema traviforme, costituiscono nel loro 
insieme solo la piattabanda superiore compressa 
(vòlto, sul quale l’impalcato è da considerarsi 


come appoggiato), mentre la piattabanda inferio- io .. x 
re è sostituita dalle spinte orizzontali esercitate È si Ri 
sugli appoggi. In conseguenza di tale concezione g $ È; 3 
l'effetto a è da applicarsi all’arco, anzichè all’im- È 3 ; È 


palcato, e l’effetto b da spostarsi sulla linea degli 
appoggi, ed a causa del grande braccio, le forze 
corrispondenti rimangono piccole. 

Nel ponte di Schwandbach, in conseguenza 


della nuova forma adottata per il vòlto, il mo- 


mento P, x, è relativamente piccolo, e, tenu 
ACA p Ani nuto Fic. 3. — Schema del comportamento delle forze 


conto di una certa distribuzione fra vòlto ed im- secondo l’ing. Maillart, progettista. 
. . Vorschlag Bohny = proposta Bohny: 
palcato della funzione resistente, esso produce Ausfurung = esecuzione. 


sovratensioni interne non maggiori di 8-10 Kg./ 
cmq., tali da non richiedere un aumento delle dimensioni minime stabilite dalla pratica. Con 


la forma proposta dal dott. Bohny, invece, il momento Ps, xs sarebbe molto maggiore, e richie- 
derebbe forti ancoraggi laterali dell’arco agli appoggi, nonchè l’aumento della sezione ivi, per 
mantenere la pressione sul terreno entro i limiti ammissibili. 

Risulta pertanto evidente che, quando la curvatura della pianta supera certi valori, il vòlto 
in cemento armato, con curvatura uguale in entr:mbi i lati della pianta stessa, non corrisponde 
allo scopo. 

Nel caso del ponte di Schwandbach gli effetti della eccentricità poterono essere conveniente- 
mente diminuiti mediante l'adozione della pianta rettilinea dell'arco dalla parte della convessità 
dell’impalcato. Il valore minimo dell'influenza dell’eccentricità è però raggiungibile soltanto me- 
diante una pianta del vòlto simmetrica, con curvature contrarie, e tale è il caso del ponte di 


Rlosters (fig. 4). 


Fic. 4. — Pianta del ponte di Klosters; R = 125 m. 


Con l'aiuto di schizzi tratti da fotografie, il dott. Maillart cerca inoltre di dimostrare che, da 
certi punti di vista, i ponti eseguiti col nuovo sistema, sono quelli che dànno l’impressione di 
maggiore stabilità e che d'altra parte il costruire il vòlto rettilineo da entrambi i lati, oltre a 
costituire una spesa del tutto inutile, darebbe un effetto estetico sgradevole. — Gi. ROBERT. 
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(B.S.) Metodo ottico per l'allineamento dei telai delle locomotive (Engineering, 11 agosto 1983) 


Dopo lunghe prove ed esperimenti, le Ferrovie dello Stato Germaniche, hanno deciso l’ado- 


zione, in 25 officine di riparazione di locomotive della loro rete, 


dell'apparecchio che gl’inglesi 


hanno denominato « Loke-Lyne » per l'allineamento di telai di locomotive, costruito dalla Ditta Carl 


Carl Zeiss, di Jena. 


L’uso dell’apparecchio apporta una notevole economia nelle spese di montaggio delle locomo- 


live, dato che il personale occorrente risulta inferiore di numero, ed anche il tempo necessario è ri- 


dotto da un terzo a un quarto di quello attualmente necessario; inoltre si ottiene una maggiore 


precisione di lavoro; il che si risolve in un allungamento dell’intervallo di tempo tra due ripa- 


razioni successive. 


Il costo dell’apparecchio è moderato; ed esso è costruito in modo da adaltarsi perfettamente 


all'uso normale di officina, essendo esso sufficientemente robusto per resistere senza danno a urti 


non eccessivamente violenti. Si aggiunga che l’uso dell'apparecchio non impone al personale 


addetto alle operazioni di allineamento, abilità 0 attenzione maggiori di quelle occorrenti con i 


sistemi attualmente in uso. 


Con l’apparecchio si raggiungono i seguenti scopi: 


1) rendere gli assi motori e gli assi accoppiati normali agli assi dei cilindri; 


2) rendere gli assi motori e gli assi accoppiati paralleli tra loro; 


3) verificare che la dislanza tra gli assi motori e gli assi accoppiati corrisponda a quella 


prescritta; 
4) allineare i cerchioni; 
5) verificare che le superfici dei cuscinetti degli 


alle misure prescritte; 


assi siano lavorate corrispondentemente 


6: rendere la guida della testa a croce parallela all'asse del cilindro. 
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FiG. 1. — Aggiustaggio delle mensole a squadra al telaio della locomotiva. 


loncini con controdado e punte, collocati agli estremi 


della mensola, 


Dalla descrizione che 
segue, relativa alle ope- 
razioni da seguire per 
ottenere l’allineamento 
(intendendo con tale pa- 
rola tutto il complesso 
di verifiche che abbia- 
mo testè elencato), si po- 
trà comprendere anche 
la costituzione delle varie 
parti dell’apparecchio. 

Innanzi tutto si Hi- 
vella il telaio nel modo 
usuale; e quindi si fissa 
una mensola ad angolo 
su un lato di ciascuna 
guida del parasala di 
guardia. Le mensole han- 
no un bullone a vite, me- 
diante il quale sono te- 
nute in posto; ma in 
modo da poter ruotare in- 
torno ad esso. Due bul- 
la fermano nella po- 


sizione giusla, determinata mediante un livello. Dopo ciò, viene stretto il bullone a vite (fig. 1). 
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Ogni mensola è munita di un calibro a punta o incudine, fissato a una lunga fenditura verti- 
cale, in modo che l’aggiustamento in altezza della mensola non è necessario. 

Successivamente si misurano, per mezzo di uno speciale calibro, le larghezze del telaio attra- 
verso le guide deli parasala di guardia, in corrispondenza del primo e dell’ultimo parasala; viene 
presa nota delle letture. 

Quindi si inserisce un telescopio nell’interno di uno dei cilindri; e lo si centra dentro il tubo 
a trombetta per mezzo di treppiede aggiustabile, e nel premistoppa, per mezzo di un altro trep- 
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Fic. 2. — Telescopio. 


piede. Il telescopio è indicato nella fig. 2, ed è siluato con l’asse lungo l’asse del cilindro, in 
modo tale, che la superficie indicata con a nella citata figura è allineata esattamente con la faccia 
del cilindro. Il telesco- 


pio è sufficientemente 27 VIE, A LL —Pr ic mo ROLE —_ 


“(9 CO 
Mo 


Aaî red È 
leggiero per poter essere ceaeoivrae 
manovrato comodamente 
da un uomo. Vi è un tu- 
bo interno (nel quale so- 
no montate le lenti), di 
diametro leggermente in- 
feriore a quello dell’invo- 
lucro esterno; vi è un si- 
stema di fissaggio con 
supporto sferico a spicchi 
attraversato da pernio; 
tale supporto è esatta- 
mente in linea con la 
faccia a della fig. 2. Mes- 
so a posto il telescopio 


nell'interno del cilindro 


(vedi fig. 83), si mettono a : Fra I 
zero le scale micrometri- hu | si 
s Ta I CN ca. 


che poste in testa a due 
viti situate ad angoli Fic. 3. — Telescopio, visto dalla parte anteriore, 


retti, e di cui una è rap- 
presentata con b nella fig. 2. Questo aggiustaggio coassiale può essere verificato in ogni momento, 


disponendo il telescopio successivamente in quatiro posizioni, ognuna distante circa 70° dalla pre- 
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cedente, a traguardando con un collimatore (rappresentato nella citata fig. 3), l'incrocio dei fili. In- 


fatti, se gli assi del tubo esterno e del tubo interno del telescopio non sono paralleli quando le gra- 
. . . i . . IT . . . DI 5 
duazioni micrometriche sono a zero, ruotando di ra il telescopio, l’asse ottico del collimatore, 


che risulta traguardante l'incrocio dei fili, si sposta rispello ad esso (essendo fissato al tubo in- 
terno, mentre la scala è fissata al tubo esterno), e si ha una deviazione. IH telescopio risulta ag- 
giustalo correttamente se la lettura rimane costante. È difficile che si verifichi uno spostamento 
di allineamento; ma in caso si può correggere, manovrando due viti opposte a quelle microme- 
triche. 

Ora si dispone una scala mobile, che serve da asta di traguardo, indicata in posizione nella 


fig. 4. Tale scala è applicata da un lato, prima alla più vicina, poi alla più lontana aper- 
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Fia. 4. — Schema della disposizione dei vari apparecchi. 
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axle = linea assiale dell’asse anteriore. — C. L. cf driving axle = linea assiale dell’asse 
motore. — C. L. last axle = linea assiale dell'asse posteriore. — C. L. of frame = linea 
assiale del telaio. — Eye piece = oculare. — Telescope tube = tubo del telescopio. — 
Uorrected axis of telescope = asse corretto del telescopio. — Actual cilinder axis = asse 
effettivo del cilindro. — Spazing scale = asta graduata. — Field of vision = campo 
visivo. — Hair cross of telescope = incrocio dei fili del telescopio. 


tura per i supporti degli assi, ris;etto al cilindro considerato. Se i cilindri sono veramente paral- 
leli all’asse centrale del telaio, la lettura sulla scala in corrispondenza delle due posizioni sa- 
ranno identiche, supponendo che le larghezze tra le guide del parasala di guardia siano identiche. 
Se le letture differiscono, viene spostato il tubo interno del telescopio, per mezzo delle viti micro- 
metriche, finchè le letture nelle due posizioni non siano le stesse, oppure differiscano della metà 
della differenza delle larghezze tra le guide del parasala di guardia, se preventivamente si è tro- 
vata tale differenza. La deviazione dal perfetto parallelismo è data direttamente sulle scale in 
cenlesimi di pollice. L'asse ottico è ora parallelo all'asse centrale del telaio, e concentrico con il 
tubo a trombetta del cilindro. 

Successivamente si dispone una sbarra (fig. 5: munita di un adalto piedlestallo, in mezzo al 
binario, allineata all'ingrosso con l'asse motore. Questa sbarra è munita di un sistema di aggiu- 
staggio verticale e laterale; essa può essere falta ruotare anche, sia per grandi spostamenti, che 
per spostamenti micrometrici, intorno all’asse verticale. A un'estremità della sbarra è montato 
un collimatore, con l’asse ottico ad angolo retto con la sbarra, e avenle la possibilità di aggiu- 
staggio nel piano verticale. Il collimalore ha a ciascuna estremità uno schermo speculare, sul 
‘ quale è incisa una scala a croce, i centri di tali croci sono in linea con l’asse del collimatore. Le 
croci vengono illuminate mediante un’ordinaria lampada elettrica, montata nella parte posteriore 


del tubo del collimatore. 
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Dopo aver disposto la sbarra all’incirca nel punto voluto, la si aggiusta finchè essa non è 
perpendicolare all’asse del telaio, cioè con l’asse del collimatore parallelo all’asse del tubo interno 
lel telescopio. A tale scopo, il collimatore viene traguardato con il telescopio, e la sbarra viene 
spostata, finchè il centro della croce capillare del telescopio coincide con il centro della scala a 
croce posteriore del collimatore. Ciò assicura che asse della sbarra e quello del telescopio sono 


perpendicolari. Quindi si alza o si abbassa la sbarra fincliè si vede la scala a croce anteriore del 


— 


Fio. 5. — Messa a posto della sbarra graduata alla prescritta distanza dal cilindro. 


collimatore; finchè, cioè, ambedue gli assi sono nello stesso piano orizzontale. Come il telescopio, 
anche il collimatore può essere verificato ad ogni momento traguardando le scale attraverso il te- 
lescopio, rotando il collimatore in 4 posizioni ad angolo retto, e procedendo che si è detto per il 
telescopio. 

Ora è necessario localizzare in lunghezza la sbarra rispetto al telaio. La sbarra viene posta 
accanto al collimatore, un sostegno porta un'asta, avente da un lato una punta di contatto, che va 
a combaciare con un’altra punta alla distanza prestabilita, alla quale l’asse motore deve essere col- 
locato. A tale scopo all'estremità dell'asta vi è un calibro a quadrante. Ora la sbarra si trova col 
suo asse in corrispondenza alla posizione ideale dell’asse motore, ed è pronta per fissare il primo 
paio di punti di riferimento, dai quali vengono prese tutte le rimanenti misure di lunghezza 
del telaio. , 

Come si è detto, questi punti di riferimento vengono posti su mensole atlaccate temporanea- 
mente al telaio. Ciascuno di tali punti viene spostato, finchè su un calibro speciale a quadrante 
posto sulla sbarra di traguardo (come si vede nella fig. 6), non si legge zero in ogni caso; così 
il punto è posto a una distanza regolata e fissa dall’asta. 

La sbarra di traguardo, con il collimatore e l’asta terminale vengono ora rimossi, e si rica- 
vano ora i rimanenti punti di riferimento rispetto al primo paio, per mezzo di un’adatta sbarra- 
calibro, o pezzo di distanza. Ora abbiamo dati positivi per misure di lunghezza del telaio; e ri- 


mane soltanto da completarli mediante linee attraverso la guida del parasala di guardia, parellele 
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all’asse mediano del telaio. Ciò vicne effettuato opportunamente mediante le scale graduate già 
impiegate per determinare il parallelismo del telaio con i cilindri. La sbarra graduata di questo 
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Fia. 6. — Dispositivo per fissare le posizioni degli assi. 
Measuring rod = asta di misura. — Measuring ecrew = vite di misura. — Micrometer 
dial gauge = calibro micrometrico a quadrante. — Support for measure = supporto 


dell'asta di misura. — Coarse adjustment = aggiustamento grossolano. — Handle = ma- 

novella. — Driving axle centre to C. L. of cylinder = dalla linea assiale dell'asse motore 

alla linea assiale del cilindro. — Fine adjueting screw = vite di regolazione fine. — 

Dial gauge = calibro a quadrante. — Collimator = collimatore. — Distance piece 
supports in the bessel points = supporti dei pezzi di distanza. 


dispositivo porta un punzone, il quale può essere aggiustato lungo la sbarra in modo di centrarlo 
rispetto alle faccie della guida del parasala. La scala è fissata alle successive guide del parasala, 
e traguardata col telescopio. 

A ogni postazione, la sbarra è fatta scorrere dentro e fuori, finchè la graduazione che indica 
la misura iniziale non coincide colla linea trasversale verticale del telescopio: così viene battuto 
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Fia. 7. — $Sbarra per le punzonature dei punti centrali. 


From centre to centre of axle bearings = da centro a centro dei supporti degli assi. — 
Range from 950 to 1250 mm. = distanza da 950 a 1250 mm. — Adjustable centre = cen- 
tro regolabile. — Spirit level = livello ad alcool. 


il punzone. Poichè questo è attaccato alla sbarra graduata, tutti i segni fatti dal punzone vengono 
a risultare su una retta lungo le guide del parasala, parallelamente alla linea mediana del telaio. 

La linea dei segni falti dal punzone, unitamente ai punti di calibro, costituiscono le basi, 
dalle quali si possono ricavare tutte le misure occorrenti per l’allineamento delle superficie delle 
guide dei parasala di guardia. L’ulteriore procedimento adottato dalle Ferrovie dello Stato Ger- 
maniche è il seguente: la prima operazione è quella di trasferire la linea delle punzonature alle 
corrispondenti faccie delle guide dei parasala dall’altro lato del telaio. Ciò si ottiene assai sempli- 
cemente mediante la sbarra imprimente, indicata nella fig. 7; la quale possiede livelli a spirito, 
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per assicurare la perfet- 
ta orizzontalità. Si ottie- 
ne così un’altra linea 
parallela a quella della 
punzonatura, del primo 
lato, e centrata rispetto 
alla faccia delle guide del 
parasala dell’asse moto- 
re, dal lato del telesco- 
pio. Si adopera quindi 
un calibro centrante, 
per determinare la varia- 
zione laterale di ciascu- 
na guida del parasala 
dalla linea dei centri: 
questa deviazione viene 
notata per tenerne con- 
to nella lavorazione dei 
cuscinetti. Successiva- 
mente, si usa il calibro 


combinato, già adopera- 


Be ai MAE 

{ ì l 
“Sr REC la misura della Fic. 8. — Verifica della distanza di ciascun asse delle ruote dalla corrispondente 
larghezza del telaio, per superficie di guida del parasala. 


verificare la distanza di ciascun asse delle ruote dalla corrispondente superficie di guida del pa- 
rasala (vedi fig. 8 e schema fig. 9). 


Si tratta ora di meltere a posto gli altri punti fissi. La distanza tra i vari assi è fissata; così 


bll mcr dci mid 
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FI@. 9. — Schema relativo al procedimento di cui alla fig. 8. 
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pure l’asta che traversa la fenditura verticale delle mensole a squadra è di lunghezza fissata. Di- 
sponendo allora all'estremità di uno dei punti fissi un’asta graduata, si regola l’asticciuola del 
punto da fissare (B) fino ad avere sull’asta (A) la lettura corrispondente alla giusta distanza tra 
i due assi (diminuita, beninteso, della lunghezza dell’asticciuola B) (vedi schema fig. 10 e fig. 11). 


Anto db Sissare furto fisso 


Fi@. 10. — Schema della regolazione dei punti fissi mediante l'asta graduata. 


Fatto ciò, occorre registrare le distanze tra asse e parasala; a tale scopo serve ancora il ca- 
libro (vedi fig. 10). Vengono quindi lavorate le superficie fino ad ottenere le misure regolari. 
Dopo ciò, una ulteriore verifica più accurata è compiuta attaccando alle mensole a squadra più 
volte nominate una men- 
sola (vedi fig. 12). Que- 
sta porta dei calibri a 
quadrante, mediante i 
quali si possono verifi- 
care esattamente le di- 
slanze volute, in modo 
da essere sicuri della e- 
satta posizione della li- 
nea assiale dell'asse r1i- 
spetto alla superficie del 
parasala. 

Non resta ora che da 
allineare le guide della 
testa a croce. Il collima- 
tore è, in questo caso, 
portato da uno speciale 
braccio fissato alla guida 
della testa a croce (figu- 
ra 13). Questo braccio è 
diverso per vari tipi di 
testa a croce. Esso è co- 
struilo in modo che il 


collimatore, fissato su di 

Fia. 11. -- Fotografia della stessa operazione. esso, sia parallelo alla 

guida della testa a croce. 

Se la testa a croce è collocata in posizione esatta, le scale del collimatore, viste attraverso il tele- 

scopio, coincideranno, anche spostando il porta-collimatore per tutta la lunghezza della guida. 

Ciò sempre che sia stato collocato il collimatore ad un'altezza corrispondente alla distanza di pro- 
getto tra faccia superiore delle guide e asse del cilindro. 

Se questo parallelismo non c’è, la guida viene spostata finchè coincidano gli assi del tele- 
scopio e dell’asse posteriore del collimatore. Ciò assicura che la guida e l’asse del cilindro sono 
paralleli. Ora si guarda la scala anteriore del collimatore, e si leggono, in centesimi di pollici, 
le necessarie correzioni richieste per portare l’asse alla giusta posizione. 
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Nell’officina di Oels, 
delle Ferrovie dello Stato 
tedesche, l’'aggiustamen- 
to della guida della te- 
sta a croce si effettua se- 
condo il seguente proce- 
dimento: 

Il  porta-collimatore, 
col collimatore stesso, 
viene fissato all’estremità 
posteriore della guida 
della testa a croce, e, al- 
traverso il teloscopio, si 
osserva la sca]a verticale 
della lastrina incisa del 
collimatore. Fra il sup- 
porto della guida nel te- 
laio e la testa della gui- 
da di dispongono bloc- 
chetti di piombo. Ora, 
con una binda con mo- 
vimento a mano, la testa 
della guida viene solle- 
vata, finchè nel telesco- 
pio si legge zero sulla 
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Fic. 12. — Verifica della posizione della linea assiale dell’asse 
rispetto alla superficie del parasala. 


scala verticale della lastrina del collimatore; quindi si tolgono i blocchetti di piombo più o meno 


compressi, e, corrispondentemente al loro spessore, si lavorano alla pialla i pezzi intermedi di 


acciaio. 


Naturalmente, con tali sistemi, opportunamente adattati secondo le circostanze, si possono 


Fia. 13. — Allineamento delle guide della testa a croce. 


determinare le esatte posizioni da dare ad altre parli importanti delle locomotive, come, per esem- 


pio, l'asta di trazione e i respingenti; come pure è facile vedere che i procedimenti stessi si pos- 
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sono applicare, con opportune varianti, a differenti tipi di telai, e possono adattarsi anche a esi- 
stenti metodi di lavorazioni di officina. 

A tale scopo le parti da cambiare nell’attrezzatura descritta sono limitate alle aste terminali, 
usate per determinare le varic distanze longitudinali, e alle parti occorrenti per il fissaggio del 
telescopio ai premistoppa. Si può anche fornire un telescopio supplementare per l’allineamento 


di locomotori elettrici. — FT. BAGNOLI. 


(B. S.) Esperimenti di flessione ripetuta con bulloni filettati (Metallurgia Italiana, febbraio 
1934-XII). 


La resistenza a prove di fatica di materiali presentanti bruschi cambiamenti di sezione è sem- 
pre inferiore a quella offerta dalle provette lisce; il rapporto fra le due è funzione com'è noto 
della Jegge con cui tali cambiamenti di sezione avvengono, e varia anche molto col materiale. 
Normalmente si cerca in via sperimentale di studiare il fenomeno con provette presentanti intac- 
cature di data forma, ma, tali risultati non sono senz'altro applicabili alle viti; questo suggerì 
l'idea di fare una ampia serie di prove sulle vili, poste circa nelle stesse condizioni in cui ver- 
ranno poi usale. . 

Si presero molti esemplari di tre tipi di viti corrispondenti alle dimensioni normali tedesche e 
si fecero prove ripetute di flessione rotante fissa »do un estremo della vite coassiale con un al- 
bero orizzontale rotante e caricandone il fusto, mediante interposizione di un cuscinetto a sfere, 
di un certo peso. 

In due distinte serie di esperimenti si pose nell'incastro il filetto in modo da lasciarne spor- 
gere alcuni giri, e si lrovò così la resistenza del tratto filettato, dovendo la rottura avvenire vicino 
all'estremo incastrato; nell’altro caso si fissò la vite per la testa poichè si voleva determinare 
la resistenza della sezione in cui la testa si innesta al gambo. 

Nei due casi furono prese precauzioni perchè l’applicazione del peso sulla vite non desse luogo 
ad urti nè a scosse. | 

Per un acciaio avente una resistenza a trazione di 55 Kg/mm? si trovarono valori di resi- 
stenza a flessione ripeluta sul filetto di 19-25 Kg/mm? e nella sezione fra il fusto e la testa 
15-22. 

itisulta anche dagli esperimenti l’estrema im;ortanza dello stato della superficie nella filetta- 
tura ed anche del modo con cui la testa è ottenuta. Se essa è stata prodotta per ricalcare l’anda- 
mento delle fibre che gradualmente si allargano è tale da dare una resistenza assai maggiore; nel 
caso invece di una vite oltenuta tornendo una sbarra esagonale, l'aver tagliato le fibre rende la 
rottura assei più facile. Comunque, per quanto il tratto di attacco della testa sia il punto ove la 
resistenza unilaria è minore, resta sempre come sezione di ininor resistenza quella del filetto, 
perchè tale sezione ha un momento di resistenza circa metà dell'altro. 


Ancora il confronto economico tra i vari sistemi di riscaldamento. 


In merito al confronto economico tra i vari sistemi di riscaldamento abLia:rno recentemen- 
le (*) segnalato duc importanti contributi: uno del Bullelin de la Sociél5 amicale des Ingénieurs 
de l’Ecole supérieure de l’Eleclricité; l'altro del Bulletin technique de la Suisse Romande. 

Sullo stesso argomento va tenuto presente lo studio molto ampio del Barker pubblicato in 
due fascicoli successivi, settembre ed ottobre, dal Journal af the inslilulion of Heating and Venti- 
lating Engineers, I sistemi di riscaldamento consisflerati sono: l'alimentazione elettrica diretta; l'e- 
nergia elettrica con accumulazione; il gas illumi ic; le caldaie a gaz; le caldaie ad olio pesante; 
le caldaie a' coke. 


(1) Vedi questo periodico, febbraio 1934-XT, paz. Bs. 


Formano oggetto di recensione i libri inviati alla Rivista in 
doppio esempiare. Quelti che pervengono in semplice esem- 
piare sono soltanto registrati nella Bibliografia mensile. 
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Stabilimento Tipografico Armani 
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locomotive elettriche a corrente continua a 3000 volt. 
Locomotive gruppo E. 424; E. 326; E. 626, E. 428 
e Automotrici gruppo E. 24, pag. 18, fig. 4, tav. 4. 
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Rivista Tecnica delle Ferrovie Ilaliane, 15 aprile, 
pag. 210. (Informazioni). 
Una nuova linea sotterranea a Berlino. 
1934 625. 232 : 6566. 211.7 
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° 1934 


L’ Ingegnere. 
1934 625 .. 11 e 624 (. 45) 
L’Ingegnere, 1° maggio, pag. 423. 
La direttissima Bologna-Firenze, pag. 1, fig. 2. 
1034 669 . 
L’Ingegnere, 1° maggio, pag. 429. 
N. Raneri. Le leghe leggere a base di alluminio 
nelle costruzioni navali, pag. 4. 
1934 620 . 1 
L’Ingegnere, 16 maggio, pag. 498. 
G. CoLoNNETTI e B. FunINI. Ancora a proposito del- 
le prove sui cementi, pag. 4, fig. 2. 
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: 665. 94 


L’ Elettrotecnica. 

1934 541. 138.2 

620 . 193 
L'Eleltrotecnica, 5 aprile, pag. 209. 

I. Panara. Le corrosioni elettrolitiche e le prote- 

zioni della rete telefonica di Milano, pag. 10, fig. 25. 


1934 625 . 62 

L’Elettrotecnica, 5 aprile, pag. 219. 

E. Arimonni. Criteri economici per l’impiego delle 
velture rimorchiate nell’esereizio tranviario urbano, 
pag. 4, fig. 3. 

1934 G21 . 131 . 1e 621. 335 

L’Elettrotecnica, 15 aprile, pag. 233. 

R. VaLcauri, Di alcuni aspetti del fenomeno del- 
l'aderenza nel problema della trazione, pag. 10, 
fig. 7. 

Annali dei Lavori Pubblici. . 
1933 . 3 

Annali dei Lavori Pubblici, dicembre, pag. 1079. 

A. Asta. I materiali impiegati nell’elettrotecnica 
alla XXXVII riunione annuale dell'A. E. I., pag. 22, 
fig. 16. 

La Metallurgia Italiana. 
1934 669 . 248 e 669 . 268 

La Metallurgia Italiana, maggio, pag. 322. 

F. Pierraresa. Sul valore protettivo dei rivesti- 
menti galvanici di nichel e di cromo, pag. 9, fig. 11. 


LINGUA FRANCESE 


Bulletin de l’Association internationale 
du Congrès des chemins de fer. 

1934 625 . 1I 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 327. 
A quel genre de pavage pour passage à niveau 

faut-il donner la préférence ?, pag. 19, fig. 13. 


1934 625. 143 .4(. 945) e 665 . 882 (. 945} 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 346. 
Longs rails soudés, pag. 3 %, fig. 4. 


1934 621 . 352 (. 42) e 625 . 15 (. 42) 
Bull. du Congrés des ch. de fer, aprile, pag. 350. 
Réparation des croisements par soudure sur le 

« Southern Railway » (Grande-Bretagne), p. 5, fig. 4. 


1934 = 621.392 (. 45 +. 62)e 625. 26 (. 45 + . 62) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 358. 
Réparations du matériel roulant par soudure, p. 5, 

fig. 1 

621 . 132.3 (. 42) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 360. 
Nouvelle locomotive d’express 4-6-2 à quatre cy- 

lindres du « London Midland and Scottish Railway », 

pag. 14, fig. 4. 

621 . 132 . 3 (. 43) 

Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 374. 
Locomotives compound à quatre cylindres, type 

4-6-2, pour trains rapides, la Reichsbahn allemande, 

pag. 2, fig. 1. 
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DELLE FERROVIE ITALIANE 


Continuazione della 


Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


TUBI DI CEMENTO AMIANTO : 


CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 
Tubazioni in cemento amianto per fognature, acquedotti, gas. Ac- 
cessori relativi. Pezzi speciali recipienti. 

SOC. CEMENTIFERA ITALIANA - CASALE MONFERRATO. 
Tubi « Magnani » in cemento amianto compressi, con bicchiere mo- 
nolitico per fognature, acquedotti e gas. 

S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Tubi per condotte forzate, per fognature, per condotte di fumo, ecc. 


TUBI FLESSIBILI: 


VENTURI ULISSE, via Nazario Sauro, 140 - PISTOIA. 
Tubi metallici flessibili - Alberi flessibili. 


TUBI ISOLANTI ED ACCESSORI: 


UNIONE ITAL. TUBI ISOLANTI, U.I.T.I., V. Larga, 8 - MILANO. 
Tubi isolanti tipo Bergmann e relativi accessori. 


BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Tubi isolanti Tipo Bergmann. 


TURBINE IDRAULICHE ED A VAPORE: 
ANSALDO S. A., GENOVA-SAMPIERDARENA. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


VETRI, CRISTALLI, SPECCHI: 


GIUSSANI F.LLI. V. Milano, LISSONE. 

Cristalli, vetri, specchi per carrozze ferroviane. 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Lastre di cristallo per carrozze ferroviarie e per specchi. Lastre 
di vetri colati, stampati, rigati, ecc. 


ili 


"© Ger 


OFFICINE DI FORLI 


Foro Bonaparte n. 2 - MILANO 
Telefoni 81867 -. 87396 


Tubazioni idroelettriche in lamiera chiodata 
e saldata. 

Accessorii per dette (valvole-paratoie-griglie). 

Caldaie, Serbatoi, Accumulatori di vapore. 

Macchinario ausiliario di bordo. 

Macchinarii per industrie chimiche. 

Gru di ogni tipo elettriche, a mano, a vapore. 

Argani - Verricelli - Cabestani. 

Carpenteria in ferro - Vagoncini. 

Tubi di ghisa fusi verticalmente. 

Materiali per condotte di acqua e di gas. 

Valvole - Idranti - Fontanelle - Sfiati. 

Chiusini - Pezzi speciali. 

er per raffinazione e per sublimazione 
zolfi. 

Trasmissioni « Volsani - Pulegge. 

Economizzatori per caldaie, fatti a tubi lisci 
e verticali. 

Getti d'ogni genere in ghisa e bronzo. 


_—re “===! 


OFFICINE NATHAN UBOLDI ZERBINATI 


MILANO 
Viale Monte Grappa, 14-A — Telefono 65-360 


- — --- - 


Costruzioni meccaniche 
e ferroviarie 


Apparecchi di sollevamento e trasporto - 

Ponti - Tetto.e e carpenteria metallica - Ma- 

teriale d’armamento e materiale fisso per 
impianti:ferroviartiDO 9 C 


DEI 


- 


ghilterra), proprietari della privativa 
caldaie per locomotive,, desiderano entrare in trattative con in 
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1934 621. 133. 2 (. 73) e 621. 133. 4(. 73) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 376. 
Appareiù de tirage renvoyant les escarbilles au 

foyer, pag. 3, fig. 3. 

1934 656 . 253 (. 42) 
Bull. du Congrès ces ch. de fer, aprile, pag. 379. 
Signaux à feux colorés, actionnés par des accumu- 


lateurs, sur le « London and North Eastern Rail- 
way », pag. 8, fig. 6. 
1934 656 . 254 (. 44) 


Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 387. 
NETTER (J.). La commande centralisée du trafic sur 
les Chemins de fer de l’Etai sp entre Houilles 


et Sartrouville (Seine-et-Oise), pag. 7, fig. 10. 
1934 so : 625 . 143.3 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 394. 


Statistique des ruplures de rails survenues pen- 

dant l'année 1932 (suile), pag. 18. 

1934 625 . 215 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 413. 
Nouveau type de bogies de voitures, système J. G. 

Brill, pag. 4%, fig. 4. 

134 621 . 43 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 417. 


Nouvelle automotrice Diesel, à deux bogies mo- 
teurs, des Etablissements de Dietrich et C.ie, pag. 3, 
fig. 4. 

1934 656. 25 (0, 656 . 257 e 656 . 258 


Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 421. 
Compte rendu bibliographique. American Railway 
Signaling Principles and Practices (Signalisation des 
Chemins de fer américains. Principes et applica- 
tions): Chapter III: Principles and Economic Phase 
of Signaling (Chapilre III: Principes et aspect éco- 
nomique de la signalisation); Chapler XIX: Electric 
Interlocking {(Chapilre XIX: Enclenchements électri- 
ques), par l’«American Railway Association» (A.R.A. DI 

Signal Section, pag. 1. 

1934 656 . 235 (. 43) 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 422. 
Compte rendu bibliographique. Eisenbahn-Gilter- 

tarifwesen (Tarification des transports de marchan- 

dises par chemin de fer), par le Dr. E. ApoLPÒ, p. 1. 

1934 5. (09.2 
Bull. du Congrès des ch. de fer, aprile, pag. 423. 
Nécrologie. M. Gasron GRIOLET, pag. l %, fig. 1. 


Revue Générale des Chemins de fer. 


1934 621 . 132 . 65 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile pag. 337. 
L. Cossart, Nouvelles locomotives Decapod du 

Chemin de fer du Nord, pag. 9. 

1934 621. 132 . 67 (43 . 6) 


Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 345. 

NeBLINGER, Jacques. Les locomotives à grande vi- 
tesse type 1-D-2 (séries 114 et 214) des Chemins de 
fer Fédéraux autrichiens, pag. 11. 


1934 351 . 812 . 1 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 356. 
Chronique des Chemins de fer francais. Décret du 

19 Janvier 1934 déterminant les conditions dans les- 

quelles, en matière d’exploitation technique et com- 

merciale, il pourra étre dérogé, par les grands Ré- 
seaux de chemins de fer d’intérét général, aux pre- 
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scriptions des lois, cahiers des charges et conven- 

tions. 

1934 385 . 12 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 356. 
Chronique des Chemins de fer frangais. Projet de 

loi de finances de l’exercice 1934, pag. 6. i 

1934 385 . 113 . (663) 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 361. 
Chronique des Chemins de fer coloniaux. Afrique 

occidentale francaise, pag. 4. 

1934 385 . 113 (63) 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 365. 
Chronique des Chemins de fer coloniaux. Chemin 

de fer franco-Ethiopien de Djibouti à Addis-Abeba, 

pag. 3. 

1734 385 . 09 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 368. 

D’après Archiv firr Eisenbahnwesen, Janv.-fév. 1934. 
Les chemins de fer du monde en 1931, pag. 4. 

1934 385 . 06 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 372. 

D’après le Bulletin des transports internationaux par 

chemins de fer, N. de Décembre 1933. 

Longueur kilométrique des lignes auxquelles s'ap- 
pliquent les conventions internationales pour le tran- 
sport des marchandises et des voyageurs et bagages 
en chemins de fer, pag. 2. 

1934 656 . 237 (73) 
Revue Gérérale des Chem, de fer, aprile, pag. 374, 

d’après Railway Age (10, 24 Juin; 8, 22 Jullet; 5, 19 

Aoùt; 2, 16, 30 Septembre; 14 Octobre; 4, 11, 25 No- 

vembre; 9, 23 Décembre 1733 et 6 Janvier 1934). 

La récupération du trafic par chemin de fer, p. 3. 
1934 385 . 091 (51. 8) 

Revue Générale des Chem. de fer, aprile, p. 377, 
d'après Railway Gazette du 14 Juillet 1933. 

Le Réseau de chemins de fer mandchou, pag. 2. 
1934 621 . 133 . 1 (43) 

Revue Générale des Chem. de fer, aprile, pag. 379. 
D’après Glasers Annalen, 15 septembre, 1° et 15 
oclobre 1933. 

Nouvelle méthode d’essais des charbons pour loco- 
molives, pag. 4. 

1934 621 . 132 . 7 
Revue Générale des Chem. de fer, sica pag. 383, 

d’après Organ du 15 juin 1933. 

Nouveau type ile chàssis de chaudière pour loco- 
motives Garratt, pag. 6. 

1934 34 
Revue Générale des Chem. «de fer, aprile, p. 389. 
Législation et Jurisprudence, pag. 4. 

1994 385 091 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, 

(Compte rendu des pér.). 

Bulletin de l’Agence Economique de l’Indochine 
(Septembre 1933). 

Les voies ferrées du Cambodge. 

1934 621 . 791 
Revue Générale des Chem. de fer, aprile, p. 393. 

(Comple rendu des pér.). 

Bulletin de la Société des Ingénieurs-soudeurs 
(Aoùt-Septembre-Octobre 1933). 

L’emploi de la soudure et du découpage dans un 


(596) 
p. 393. 


Cessione ai Privativa Industriale 


I Signori Harold Edgar YARROW, a Scotstoun, Glasgow, e Herbert Nigel GRESLEY, 
industriale italiana n. 276084, dell’17 luglio 1930, per: 
dustriali italiani per la cessione o la concessione di 


licenze di esercizio. 


Rivolgersi all’ Ufficio SECONDO TORTA & C. 
Brevetti d’ Invenzione e Marchi di fabbrica, via Venti Settembre, 28 bis - Torino (101) 


a Hadley Wood (In- 


“ Perfezionamenti alle 
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Leghe bronzo, ottone, alpacca, allu- o ISialiana 


minio, metallo  antiltrizione, ecc., : ; ° 
con ogni garanzia di capitolato. î MILANO - Via V. Colonna, 6-9 I 


ROMA - Corso Umberto I, 173 
Affinaggio e ricupero di tutti i metaili E AE 


nine = — EQUIPAGGIAMENTI = | 


Tratilati e liaminati di rame, ottone, 


alpacca, zinco, aliuminio, ecc. TELEFONI A PROTETT A 
Fornitori delle Ferrovie dello Stato, i C O N T R O L' A. ". 


R. Marina, R. Aeronautica, R. Eser- 


cito, ecc. (Sistemi della Thomson-Houston) 


Alcune installazioni da noi eseguite in Italia : 


area) iu: A , 
UT] ° Ferrovie S. Seveso- Torremaggiore 
PRA : Bonifica Renana-Bologna 


Società Bolognese d’ Elettricità 


sd ; Società Napoletana Impr. Elettriche 
Stabilimento Metallurgico Società Ferrovie Intra-Premeno 


F!:! MINOTTI & C. : Società Agordina d’Elettricità 


| È 
Via N. Sauro - Telefoni 690-871 - 690-313 | î Iranvia di Offida 
° Ferrovie Pescara-Penne, eto. © 

MILANO 5/14 . 


> UNIONE THPORTATORI [URRIFICANTI 


Soc. Anonina Cap. Soc. Lit. 10.000.000 versato 


Sede in GENOVA: 
Via Ippolito d'Aste, 8-8 


Stabilimento: 
PONTE PALEOGAPA 
(Impianto Serbatoi) 


Importazione © mezzo Navi Cisterne per la Vendita al Commercio di 
OLIO MINERALE LUBRIFICANTE di ogni tipo e di qualsiasi proventenza 
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atelier d’'entretien de locomotives au Chemin de fer 
du Nord. 


1934 625 . 42 (46) 

Revue Générale des Chem. de fer, aprile, p. 393. 
(Compie rendu des pér.). 

L’Entreprise Francaise (Octobre 1933). 

Le Réseau de chemin de fer métropolitain de Bar- 
celone. 

Le Génie Civil. 

1934 

Le Génie Civil, 31 marzo, pag. 293. 

Le nouveau poste Central d'’aiguillage, p. 2, fig. 3. 
1934 385 . 11 

Le Génie Civil, 31 marzo, pag. 301. 

L’opportunité de la suppression des lignes d’in- 
térét local francgaises. 
1934 

Le Génie Civil, 7 aprile, pag. 317. 

L’automotrice à moteur à essence de 130 CH du 
Great Western Ry., pag. 7, fig. 7. 
1934 625.2 — 592 

Le Génie Civil, 7 aprile, pag. 321. 

Le freinage :les automotrices de chemins de fer, 
pag. 2. 


656 . 257 


621 . 431. 72 


: 625. 285 


La Traction électrique. 
1934 621 . 33 (.436) 
La Traction Electrique, gennaio, pag. 3. 


E. Kaan. L'électrification des chemins de fer fé- 
déraux autrichiens dans le passé et dans l’avenir, 
pag. $, fig. 2. 


Bulletin technique de la Suisse Romande. 


1934 656 . 25 


Bulletin technique de la Suisse Romande, 3 feb- 
braio, pag. 25. 


Appareil automatique de sécurité des trains, p. 3, 
fig. 4. i 
1934 621 . 431. 72 


Bulletin technique de la Suisse Romande, 17 feb- 
braio, pag. 39. 


Trains rapides Diesel-électrique, pag. 5, fig. 4. 


1934 669 . 97 
Bulletin technique de la Suisse Romande, 17 mar- 
zo, pag. 66. 
C. Kunz. Le béton chauffé électriquement, p. 4, 
fig. 4. 
1934 669 . 97 
Bulleiin technique de la Suisse Romande, 14 apri- 
le, pag. 85. 


J. BoLomEey. Le béton vibré ou pervibré, ses pro- 
priétés et conditions d’emploi, pag. 3. 


Bulletin de la Société francaise des Electriciens. 


1934 621 . 316 
Bulletin de la Société frangaise des électriciens, 
marzo, pag. 229. 


J. FaLLou, A propos des effets d’induction électro- 
magnétique entre les lignes de transmission d’éner- 
gie et les lignes de telécommunication, pag. 20. 


1934 621 . 314 . 65 


Bulletin de la Société francaise des Éélectriciens, 
marzo, pag. 319. 


R. CacHeux. Sur les redresseurs à mercure è gril- 
les commandées, pag. 6, fig. 6. 


; 1934 


Bulletin de la Société d’ Encouragement 
pour |’ Industrie Nationale. 

1934 621 . 132 . 88 

Bulletin de la Soc. d’Encourag. pour l’industrie 
nationale, marzo, pag. 169. 

E. Sauvace. Le booster pour locomotives, pag. 2, 
fig. 2. 
1934 621 . 134 — 174. 1 (73) 

Bulletin de la Soc. d’Encourag. pour l’industrie 
nationale, marzo, pag. 173. 

P. Lavarpe. La locomotive à haute pression L. F. 
Loree du Delaware and Hudson Railroad, pag. 13, 
fig. 11. 


1934 621. 89 : 621. 43 
Bullelin de la Soc. d’Encourag. pour l'industrie 
nationale, marzo, pag. 193. 
A. Bastet, Etude de la lubrification des moteurs 
à explosion par l'huile d’olive, pag. 20, fig. 12. 


Revue Générale de l’Electricité 
1934 621 . 315 
Revue Générale de l'Eleclricilé: 17 marzo, p. 353; 
24 marzo, p. 387; 31 marzo, p. 425. 
G. PerrrMmencin. Les installations de transmission 
d'énergie à 220 KV. de la Compagnie du Chemin 
de fer de Paris à Orléans, pag. 51, fig. 62. 


1934 621 . 355 : 621. 431. 72 
Revue Générale de l’Electricité, 7 aprile, pag. 481. 
J. Rervar. Les batteries d’accumulateurs pour le 

demarrage des véhicules è moteur è explosion, p. 5, 

fig. 10. 3 

1934 621 . 33 . 54 . 033. 46 

Revue Générale de l’Eleclricité, 14 aprile, p. 514. 

Les véhicules à accumulateurs électriques, pag. 2. 


LINGUA TEDESCA 
Schweizerische Bauzeitung. 

1934 656 . 05 : 656 . 1 
Schweizerische Bauzeitung, 14 aprile, pag. 179. 
Optische Strassenverkehrssignale nach dem « Elec- 

tromagnetic-System », pag. 1, fig. 4. 

1934 625 . 52 
Schweizerische Bauzeitung, 5 maggio, pag. 205. 
F. Hunziger. Die Drathseibbahn Schwyz-Stop, 

pag. 4 %, fig. 9. 

1934 621 . 431 . 72 
Schweizerische Bauzeitung, 12 maggio, pag. 224. 
Neue Diesellokomotiven, pag. 1, fig. 2. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 

1934 621 . 33 . 54 . 033. 46 
Elektrotechnische Zeitschrift, 15 marzo, pag. 279. 
Neuzeitliche Lade einrichtungen fiir NFahrzeughat- 

terien, pag. 1, fig. l. 

1934 621 . 335 (.47) 
Elektrolechnische Zeitschrift, 15 marzo, pag. 280. 
Die erste elektrische Sowjet-Hauptbahnlokomotive, 

pag. A. 

1934 | 621 . 431. 72 
Elektrolechnische Zeitschrift, 19 aprile, pag. 399. 
Wirtschaftlichkeit amerikanischer  dieselelektri- 

scher Lokomotiven, pag. 1, fig. 2. 

621.317 .3 
Elektrotechnische Zeilschrift, 17 maggio, pag. 481. 
L. Binper. Das Hochspannungsversuchsfeld der 

Technischen Hochschule Dresden, pag. 2 %4, fig. 4. 


LINGUA INGLESE 
The Railway Engineer. 
1934 625. 143. 2 (.73) 
The Railway Engineer, aprile, pag. 104. 
C. J. Auven, The steel rail specification of the 


. American Ry. Engineering Association, pag. 2. 
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1934 621 . 431 . 72 
The Railway Engineer, aprile, pag. 108. 
J. S. Trirron. Railcars, pag. 8, fig. 16. 


1934 624 . 09 . 012 . 4 
The Railway Engineer, aprile, pag. 116. 
Straight-girder  reinforced-concrete bridges for 

long spans, pag. 2 %4, fig. 3. ù 

1934 621 . 792 
The Railway Engineer, aprile, pag. 120. 
O. Bonpy. Welding in the construclion of passen- 

ger coaches, pag. 3 7%, fig. 9. 


: 625. 23 


Mechanical Engineering. 
1934 ma 
Mechanical Engineering, aprile, pag. 207. 
N. S. Ossorne e C. H. Meyers. A formula for the 
saturation pressure of steam in the range O. to the 
374 C°, pag. 3, fig. 3. 
1934 621 . 745 . 38 
Mechanical Engineering, aprile, pag. 223. 
H. J. VeLren. Automatic control of metallurgical 
furnaces, pag. 4, fig. 3. 


1934 «621 
Mechanical Engineering, aprile, pag. 235. 
Combustion in boilers, pag. 2, fig. 8. 


536 . 7 


. 182 


Engineering 
1934 656 . 213 e 621 . 138. 2 
Engineering, 12 gennaio, pag. 34. 
Coal-cleaning and grading plant al Ashinglon Col- 
liery, pag. 4%, fig. 9. 
1934 621 . 
Engineering, 19 gennaio, pag. 63. 


Costant-power control for oil-electric locomotives, | 


pag. 1, fig. 8. 
1934 

Engineering, 19 gennaio, pag. 69. 

Locomotive smoke box conditions, pag. l. 
1934 

Engineering, 26 gennaio, pag. S5. 

Sources of information on specific subjects, p. 1 %, 
fig. 2. 

1934 

Engineering, 2 febbraio, pag. 118. 

R. W. FoxLee. Hammer blow and moving-load 
stresses on railway-bridges, pag. 1. 

1934 621 . 175. 1 

Engineering: 9 febbraio, pag. 159; 16 febbraio, 
p. 204; 2 marzo, pag. 275. 

H. L. Guy e E. W. WinsranLey. Some factors in 
the design of surface condensing plant, pag. 6 VI 
fig. 12. 

1934 621 . 431 . 72 (.43) 

Engineering, 16 febbraio, pag. 173. 

The Berlin-Hamburg high-speed Diesel-electric 
rail-coach, pag. 2 7, fig. 10. 
1934 

Engineering, 2 marzo, pag. 269. 

Light rail-car for the London Midland and Scot- 
tish Ry., pag. 2 %. fig. 12. 


621 . 133 . 4 


016 


624 . 042 . 8 


621 . 431. 72 (.42) 


1934 
Engineering: 9 e 16 marzo, pagg. 303 e 333. 
J. I. YerLorT. Supersaturated steam, p. 4, fig. 13.‘ 
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The transport world. 


1934 621 . 431 . 72 
The. transport world, marzo, pag. 129. 
The Leyland railcar. New Diesel-engined vehicle 
with hydraulic torque converter suitable for branch- 
line operation, pag. 4. fig. 9. 


1934 656 . 222 
The transport world, marzo, pag. 133. 
Flexible control permits higher schedule speed- 
Continental experience with the hand-operated con- 


tactor controller, pag. 3, fig. 6. 


1934 
The transpori world, marzo, pag. 151. 
Vehicle weight reduction some factors influencing 
performance and durability, pag. 1 ‘4. 


1934 621 . 431 . 72 
The transport world, aprile, pag. 188. 
New tramcar. for Chicago. Notable vehicle with 
streamline effects and wheels with rubber inserts, 
pag. 2, fig. 4. 


625.23 


The Railway Gazette. 
1994 621 . 33 (.68) 
Electric Railuay Traction. Supplement to the Ry. 
Gazette, 9 febbraio, pag. 231. i 
South African Railways electrification, p. 5, fig. 6. 


1934 621 . 336 . 322 
Electric Railway Traction. Supplement to the Ry. 
Gazette, 9 febbraio, pag. 237. 
F. WuyMan, Pantograph current collection, pag. 3, 
fig. 3. 


1934 625 . 143 (.73) 
The Railway Gazelte, 16 febbraio, pag. 258. 
U. S. A. rail specification and classification. 


1934 385 . (093 (.43) 
The Railway Gazette, 23 febbraio, pag. 305. i 
F. F. Scawarzenstein. Centenary and development 

of the German Railways, pag. 1 %. 


1934 621 . 134 (.44) 
The Railway Gazette, 2 marzo, pag. 851. 
French compound locomotive converted to simple, 
pag. 1, fig. 2. 


1934 385 . (08 (.42) 
The Railway Gazette, 2 marzo, pag. 360. 
London Midland and Scottish Ry. Cy., pag. 9. 


1934 385 . (08 (42) 
The Railway Gazette, 2 marzo, pag. 369. 

Great Western Ry. Cy., pag. 8. 

1934 385 . (08 (.42) 
The Raiiway Gazette, 9 marzo, pag. 408. 
Southern Ry. Cy., pag. 5. 

1934 385. (08 (.42) 


The Railway Gazelle, 9 marzo, pag. 414. 
London and North Eastern Ry. Cy., pag. 6 7. 


Le ltallanissime lampade elettriche adottate dalle Ferrovie dello Stato, 
R. Marina, R. Aeronautica e dai principali Enti Statali 


PAL PSSNIAAN 


| INDUSTRIA LAMPADE ELETTRICHE “RADIO, - TORINO 
Depositi diretti di vendita in tutte ie principali città 


“RADIO, 


LAMPADE o: OGNI TIPO 
Stab. ed Dif.: Via Gravino 24, Torino (119) 
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Rubrica dei fornitori ed appaltatori 


Elenco delle ditte che possono produrre e fornire articoli vari 


od appaltare lavori 


per ie Ferrovie dello Stato (Servizio Approv- 


vigionamenti. Servizio Materiale e Trazione, Servizio Lavori), non- 
chè per le Ferrovie Secondarie e per ie Pubbliche Amministrazioni. 


ACCIAI: 
ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI- 
LAN 


Ogni prodotto siderurgico. 

ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Acciai comuni, speciali ed inossidabili. 

ILVA - ALTI FORNI E ACC. D'ITALIA, V. Corsica. 4. GENOVA. 
Acciaîi laminati per rotaie, travi, ferri, profilati speciali per infissi, 
travi ad ali larghe. 

MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 

Acciai grezzi, trafilati e ferri trafilati. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 

Acciaio trafilato, acciaic fucinato in verghe tonde, piatte, quadre, 
esagonali. 


ACCUMULATORI ELETTRICI: 


ACCUMULATORI DOTTOR SCAINI, S. A., MILANO, 
Accumulatori di qualsiasi tipi, potenza e applicazione. 

FABBRICA ACCUMULATORI HENSEMBERGER, MONZA. 
Accumulatori di qualsiasi tipo, potenza ed applicazioni. 

FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI, Cas. Post. 1032. MILANO. 
Accumulatori elettrici per tutti gli usi: Moto, auto, trazione, illu 
minazione treni, stazionarie, per sommergibili. 


ACIDO BORICO: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a. FIRENZE. 
Acido borico greggio e raffinato. 


APPARECCHIATURE ELETTRICHE: 


« ADDA » OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia. 3, LODI. 
Apparecchiature elettriche per alte medie e basse tensioni. 
Trasformaton.. 

LABORATORIO ELETTROTECNICO ING. MAGRINI, BERGAMO. 


LA TELEMECCANICA ELETTRICA - ING. LURIA & GREGORINI. 
V. Costanza. 13. MILANO. 
Apparecchi comando protezione motori elettrici. 
S. A. «LA MEDITERRANEA », V. Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 


APPARECCHIATURE IN FERRO PER T. EÈ.: 


FERRIERE DI CREMA P. STRAMEZZI & C., CREMA. 
Morsetterie ed apparecchiature per linee telefoniche, telegrafiche 
ed elettriche in genere. 

METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Apparecchiature per T. E. sn ferro di acciaio zincato. 


APPARECCHI DI ILLUMINAZIONE: 


BIANCARDI & JORDAN. Viale Pasubio, 8. MILANO. 
Apparecchi per illuminazione elettrica - Vetreria. 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT. V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione artistici. comuni. 
DONZELLI ACHILLE. V. Vigentina. 38, MILANO. 
Lampudari comuni ed artistici in bronzo e cristallo - Bronzi in genere. 
LAMPERTI P. & C.. V. Lamarmora, 6, MILANO. 
Apparecchi elettrici per slluminazione - Riflettori - Proiettoni, ecc. 
OSRAM. SOC. RIUNITE OSRAM, EDISON-CLERICI. V. Broggi. 4. MI- 
LANO. 
Apparecchi moderni per illuminazione razionale. 
SIRY CHAMON SS. A.. V. Savona, 97. MILANO. 
SOC. ITALIANA PHILIRS. Via S. Martino, 20, MILANO. 
Apparecchi per illuminazione razionale. 


APPARECCHI DI PROTEZIONE ELETTRICA: 


PICKER ING. G., V. Tadino, 1, MILANO. 
Relais Buchholz, protezione, segnalazsone guasti trasformatori. 


APPARECCHI DI SEGNALAMENTO E FRENI: 
CODEBÒ GIOVANNI. V. Lamarmora, 14, TORINO. 
Cabine blocco e segnalamento. 
OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI. SAVONA. 
Impianti di segnalamento ferrovianio, elettro-idrodinamici e a filo. 


APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Grues elettriche ed a mano. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, to, MILANO-BOVISA. 
Apparecchi di sollevamento. 

DEMAG. S. A. I., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Paranchi e saliscendi elettrici, gru. 

FABBRICA ITAL. PARANCHI « ARCHIMEDE »r. Via Chiodo 17. SPEZIA. 
Paranchs « Archimede », Argani, Gru, Riduttori e moltiplicatori di 

velocità. Ingranaggi fresati e conici. 

OFF. MECC. DI SAVONA SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Impianti di sollevamento e di trasporto. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, Viale Monte Grappa. 14-A - MI- 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 

SACERDOTI CAMILLO & C., V. Castelvetro. 30. MILANO. 
Puranchi elettrici - Macchinario per gru di ogni sistema. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Grue a mano, elettriche, a vapore di ogni portata - Elevatoni. 

S. A. ING. V. FACHINI. Viale Coni Zugna, 7. MILANO. 
Puranchi elettrici - Argani - Cabestan. 


APPARECCHI DI TRASPORTO; 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando, ro. MILANO-BOVISA. 
Trasportatori elevatoni. 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, tr, MILANO. 
Carelli elevatori trasportatori elettrici ed a mano. 


APPARECCHI REGISTRATORI GRAFICI: 


LANDIS & GYR, S. A., ZUG - Rappr. per l'Italia: ING. C. LUTZ, 
Corso Re Umberto, 30, TORINO. 
Apparecchio « Maxigraphe » (marca depositata). 


APPARECCHI IGIENICI: 


OFF. MECC. DI SAVONA, SERVETTAZ-BASEVI, SAVONA. 
Apparecchi igienici, 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli. 1 - MILANO. 
Articoli d'igiene in porcellana opaca, lavabi, cluset, ecc. 


SogETA NAZIONALE DEI RADIATORI Via Ampère, 102, MILANO. 


Apparecchi sanstari « STANDARD ». 


"annie tz 
APPARECCHI PER DETTARE CORRISPONDENZE: 
P. CASTELLI DELLA VINCA, Via Dante, 4, MILANO. 
Edsphone pe: detture corrispondenza, istruzioni. 


AREOGRAFI: 


F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi, 11, MILANO. 
Pistole per verniciature a spruzzo. 


ARTICOLI PER DISEGNATORI ED UFFICI TECNICI: 
BASSINI F., SUCC. F.LLI MAGGIONI & C., Viale Piave, 12, MILANO. 
Forniture complete per uffici tecnici - Tavoli per disegni - Tecnigrafi. 
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ASFALTI, BITUMI, CATRAMI: 

CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, ra, MILANO. 
Maccatrame per applicazioni stradali. 

1.B.I.S., IND. BITUMI ITALIANI. S. A.. SAVONA. 
Emulsione di bitume, applicazione. 

S. A. DISTILLERIA CATRAME. CAMERLATA-REBBIO. 
ii - Cartoni - Miscela catramosa - Vernici antiruggine - Disin- 

ettanti. 

SOC. EMULS. BITUMI ITAL. « COLAS ». C. Solferino, 13, GENOVA. 

« Colas » emulsione bituminosa. 


ATTREZZI ED UTENSILI: 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Punte da trapano, maschi, frese. 

BOSIO LUIGI - SAREZZO (Brescia). 
Attrezzi, per officine, ferrovie, ecc. 

DITTA F.LLI GIANINI, P.le Fiume, 2, MILANO. 
Utensilerie meccaniche - Strumenti di misurazione. 

W. HOMBERGER & C., V. Brigata Liguria, 63-R., GENOVA. 
Utensili da taglio e di misura - Utensili ed accessori per officine, 
Cantieri, ecc. - Mole di Corindone e Carburo di Silicio. 


AUTOVEICOLI: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Automotrici ferroviarie - Diesel ed elettriche. 
OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 


Tratton. 

SOC. AN. « O. M. » FABBR. BRESCIANA AUTOMOBILI, BRESCIA. 
Autovetture « O. M.» - Autocarri, Autobus e motrici ferroviarie a 
motore Diesel - Camioncini e autobus a benzina. 

BACKELITE: 

S. I. G. R. A. - F.LLI BONASSI, V. Villarbasse, 32, TORINO. 
Lavori sn bachelite stampata. 

BASCULE, BILANCIE, PESI E MISURE: 

BULGARI V. FU SANTE. V. Bramante. 23, MILANO. 
Pese a ponte, a bascule, bilancie, pest. 

TAGLIAGAMBE ANGIOLO & C., Via V. Emanuele, PONTEDERA. 
Bascule portatili, bilancie. 

BORACE: 

SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE 
Borace. ° 
BULLONERIA: 

FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C.. CREMA. 

Bullonena grezza sn genere. — 


CEMENTI ISONZO S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'ISONZO (Gorizia). 
Cementi Portland marca « Salona d'Isonzo ». 
ILVA SOC. AN. REPARTO CEMENTI. V. Corsica, 4. GENOVA. 
Cemento artificiale a lenta presa, normale speciale ad alta resistenza. 
S. A. FABBR. CEMENTO PORTLAND MONTANDON. Via Sini- 
gaglia. 1, COMO. 
Cemento Portland. cemento speciale, calce idraulica. 
S. A. IT, PROD. CALCE E CEMENTI DI SEGNI, C. Umberto, 262. 
ROMA. 
Cementi speciali, comuni e calce idrata. 


CALDAIE A VAPORE: . 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Caldaie per impianti fissi, marini. 

TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 
CARBONI IN GENERE: 


DBKADE - PROFUMO. Piazza Posta Vecchia. 3, GENOVA. 


CARTA: 

S. A. MAFFIZZOLI TOSCOLANO - Uff. MILANO, 
V. Senato, 14. 
Carte e cartoncini bianchi e coloratt da stampa e da scrivere; 
carta assorbente per duplicatori, cartoncini per filtra pressa; carta in 
rotolini, igienici, in striscie telegrafiche, sin buste di qualsiasi tipo. 
CARTE E TELE SENSIBILI: 

FABB. ART. FOTOT. « EOS» A. CANALI & C., C. Sempione, 12. 
MILANO. Carte e tele sensibili. 

GERSTUNG OTTONE, Via Solferino, 27, MILANO. 
Carte e tele sensibili « Oce » e macchine per sviluppo disegni. 

CESARE BELDI, V. Cadore, 25. MILANO. 
Carte cianografiche eliografiche - Carte disegno. 


CARTELLI PUBBLICITARI: 
IMPRESA GUIDI - LEGNANO - Telef. 70-28. l 
Tamponati tela - Tamponati zinco - Impianti pubblicitari giganti. 


CARTONI E FELTRI ASFALTATI E BITUMATI: 


1.B.1.S., IND. BITUMI ITALIANI, S. A., SAVONA. 
Cartons asfaltici e bitumati - Applicazioni. 


CATENE: 
S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO, LECCO. 
Catene ed accessori per catene. 


CEMENTAZIONI:: 
SOC. CEMENTAZIONI OPERE PUBBLICHE, Via E. Filiberto, 4, MI- 
LANO - Via F. Crispi, Jo. ROMA. 


CLASSIFICATORI E SCHEDARI: 7 a 
ING. C. OLIVETTI & C.. S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. 
Schedarî onizzontali visibili « Synthests ». 


COLLA: 
« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., V. Bologna, 48, TORINO. 
Colla a freddo per legno, pegamoidi, linoleum e stoffe. 


COLORI E VERNICI: 


DUCO, SOC. AN. ITALIANA, MILANO. 
Smalti alla nitrocellulosa « DUCO » - Smalti, resine sintetiche u DU- 
LOX » - Diluents, appretti, accessori. 

MONTECATINI - SOC. GEN. PER L'INDUSTRIA MINERARIA ED 
AGRICOLA. V. P. Umberto, 18, MILANO. 
Minio di ferro (rosso inglese e d'Islanda) - Minio di titanio (antsrug- 
gine) - Bianco di titanio sigillo oro - Nitrocellulosa. 

S. A. « ASTREA », VADO LIGURE. 
Bianco di zinco puro. 

TASSANI F.LLI GIOVANNI E PIETRO - GENOVA-BOLZANETO. 
a Cementite » Pittura per esterno - interno - Smalti e Vernici. 


COMPRESSORI D'ARIA: 


DEMAG. S. A. I., Via Benedetto Marcello, 33 - MILANO. 
Compresson rotativi ed a pistone ds ogni potenza per impianti fissi 
e trasportabili turbo compressori, utensili pneumatici. 

F. I. A. - FABBR. ITAL. AREOGRAFI - Via Mulino Armi ir, MILANO. 
Compressori d’aria d'ogni portata, per impianti fissi e trasportabili. 

RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4, MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Compressori - Turbocompressoni - Pompe a vuoto - Impianti. 


CONDENSATORI: 
MICROFARAD. FA3. IT. CONDENSATORI, 
visa), MILANO. 
Fabbnca condensatori fissi per ogni applicizione. 
S. A. PASSONI & VILLA. V. Oldofredi, 43. MILANO. 
Condensatori per alta ec bassa tensione per qualsiasi applicazione. 


CONDOTTE FORZATE: 
ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193, LECCO. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


CONDUTTORI ELETTRICI: 


SOC. AN. ADOLFO PASTA - V. Friuli, 38, MILANO. 
Fabbrica conduttori normali, speciali, elettrici-radio-telefonici. 
SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 
Conduttori de alluminio ed alluminioacciaio, accessori relativi. 


CONTATORI: 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno, 41-43, MILANO. 
Contatori, acqua, gas, elettrici. 
LANDIS & GJR, S. A. ZUG - Rappr. ING. C. LUTZ, 
Corso Re Umberto, 30, TORINO. 
Contatori per tariffe semplici e speciali. 
SIRY CHAMON S. A., V. Savona, 97, MILANO. 
Contatori gas, acqua, elettrici. 
S. A. UFF. VEND. CONTATORI 
MILANO. 
Contatori elettrici monofasi, trifasi, equilibrati, squilsbrati. 


COSTRUZIONI ELETTROMECCANICHE: 


ALFIERI & COLLI, S. A., V. S. Vincenzo, 26, MILANO. 
Riparazioni macchine elettriche, avvolgimento, costruzioni 
meccaniche, accessori. 

ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 

Motori, dinamo, alternatori, trasformatori, apparecchiature. 

LABOR. ELETTROT. ING. L. MAGRINI, BERGAMO. 

SACERDOTI CAMILLO & C., Via Castelvetro, 30, MILANO. 
Elettroverricelli - Cabestans. 

S. A. A. BEZZI & FIGLI. PARABIACO. 

Materiali per elettrificazione, apparati centrali, trazione. 

S. A. «LA MEDITERRANEA », Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 

SPALLA LUIGI « L'ELETTROTESSILE F.I.R.E.T.», V. Cappuccini, 13, 
BERGAMO. 

Scaldiglie elettriche in genere - Resistenze elettriche - Apparecchi 
elettrotermici ed elettromeccanici. 


- Stab.: vend.: 


Via privata Derganino (Bo- 


per l'Italia: 


ELETTRICI. Foro Bonaparte, 14. 


elettriche 
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COSTRUZIONI IN CEMENTO ARMATO: 


BENINI COMM. ETTORE, FORLI’. 

ING. AURELI AURELIO. Via Alessandria, 208. ROMA. 
Ponti, pensiline, serbatoi, fondazioni con piloni Titano. 

MEDIOLI EMILIO & FIGLI. PARMA. 


COSTRUZIONI MECCANICHE E METALLICHE: 


ANSALDO SOCIETA ANONIMA - GENOVA-SAMPIERDARENA. 
Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere. 

ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria, 82, CIVITAVECCHIA. 
Costruzioni meccaniche e metalliche. 


BONARIVA A., SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19, BOLOGNA. 
Apparecchi "perforazioni - Battipali smontabili. 
CERETTI & TANFANI S. A.. V. Durando, 10, MILANO-BOVISA. 


Costruzioni Meccaniche e metalliche. 
COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno. 41-43, MILANO. 
Grossa, piccola meccanica in genere. 
CECCHETTI A.., SOC. AN., PORTO CIVITANOVA. 
CURCI ALFONSO E FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 
Piccoli pezzi in bronzo ed ottone anche lavorati per addobbo car 
rozze - Cuscinetti serafili per cabine - Scaricatori a pettine. 
FABB. ITAL. ACCESS. TESSILI, S. A. - MONZA. 
Materiali vari per apparati centrali e molle. 
ILVA - ALTI FORNI E ACC. D'ITALIA. V. Corsica. 4. GENOVA. 
- Costruzioni chiodate e saldate - Pals e travi stirati (procedimento 
Bates) armature sn ghisa per pavimentazione stradale. 
METALLURGICA OSSOLANA, VILLADOSSOLA. 
Pezzi di acciaio fucinati e lavorati compresi ganci di trazione re- 
spingenti, bulloneria, chiodi, riparelle, plastiche tipo Grower. 
OFFIC. AURORA, ING. G. DELLA CARLINA, S. A:, LECCO. 
OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Lavorazione di meccanica m genere. 
OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRSCHLER. Viale Appiani, 22 - 
TREVISO. 
Caldaie - Serbatoi - Carpenteria in ferro. 
OFF. METALLURGICHE TOSCANE S. A., V. S. Gervasio, r, FIRENZE. 
Officina meccanica - Fucine e stampaggio - Fili di ferro - Viti. 
OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI. V. Monte Grappa 144 - MI. 
LANO. (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


+ SECONDO MONA - SOMMA LOMBARDO. 


Officinie Meccaniche - Fonderie - Costruzioni Aeronautiche. 
SILURIFICIO ITAL. S. A. - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

S. A. LAMINATOIO DI ARLENICO, LECCO. 

Pezzs forgiati, fucinats e stampati, ferri lavorati, ferri tondi e pro- 

filati ds ferro in genere. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Lavori di grossa e media ferramenta în genere fucinata e lavorata - 
Carpenteria metallica - Ponti sn ferro - Pal a traliccio - Incastel 
lature ds cabine elettriche e di blocco - Pensiline - Serbatoi - Tu 
bazioni chiodate o saldate. 

S. A. F.LLI PAGNONI, V. Magenta, 7, MONZA. 

Pompe - Accumulatori - Presse idrauliche alta pressione. 
U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE, V. P. Amedeo, 70 - ESTE. 
TOVAGLIERI & C. - BUSTO ARSIZIO. 

Costruzioni meccaniche sn genere - Materiali acquedotti. 

« VINCIT » - OFF. MECC. E AERODINAMICHE, LECCO. 

‘Morsetterie in genere - Piccoli compressori d'aria. 


CRISTALLI E VETRI DI SICUREZZA: 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GORAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
« Securit » il cristallo che non è fragile e che non ferisce. 


ENERGIA ELETTRICA: 
SOC. BORACIFERA DI LARDERELLO, V. della Scala, 58-a, FIRENZE. 


ETERNIT : 
S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 
Lastre e tubi ds cemento amianto. 


FERRAMENTA IN GENERE: 
BERTOLDO STEFANO FIGLI), FORNO CANAVESE (Torino). 
Pezzi fucinati e stampati piccola e media ferramenta stampata e 
lavorata fucinata. 


FERRI: 
FERRIERE DI CREMA, P. Stramezzi & C., CREMA. 
Laminati di ferro - Trafilati. 
MAGNI LUIGI, V. Tazzoli, 11, MILANO. 
Ferri trafilati e acciai grezzi e trafilati. 
METALLURGICA MARCORA DI G. MARCORA FU R. 
Ferro e acciaio trafilato. 


FIBRE E CARTONI SPECIALI: 
S. A. IND. FIBRE E CARTONI SPECIALI. V. Boccaccio, 45. MILANO. 
Produzione nazionale: Fisheroid (Leatheroid) - Presspan - Fibra. 


FILTRI D’ARIA: 
SOC. DI CONDENS. ED APPLICAZ. MECCANICHE, V. Arcives:o- 
vado, 7 - TORINO. 
Filtri d'aria tipo metallico a lamierini oleati. 


FONDERIE: 


ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1, MI. 
LANO. — Ghisa e acciaio fusioni gregge e lavorate 

ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO, 
Fusioni acciaio, ghisa, brongo, ottone. 

ARCI E. & SALADINI C., Viale della Vittoria 82, CIVITAVECCHIA. 
Getti in ghisa e bronzo dh lasîi genere. 

BERNARDELLI & COLOMBO, Viale Lombardia, ro. MONZA. 
Cilindri, motori a scoppia ed aria compressa. 

COMPAGNIA CONTINENTALE BRUNT, V. Quadronno. 41-43. MILANO. 
Fonderia ghisa e metalli. 

MARIO FARIOLI & F.LLI, V. Giusti. 7, CASTELLANZA. 
Carcasse, cilindri, ferri per elettrificazione, cuscenetti bronzo. 

FOND. CARLO COLOMBO - S. GIORGIO SU LEGNANO. 
Getts sn ghisa per locomotori, elettrificazione, apparati centrali e 
getti in ghisa smaltati. 

FOND. MECC. AN. GENOVESI, S. A., V. Buoi, ro. GENOVA. 
Fussons ghisa, bronzo, materiali ferro lavorati. 

FOND. OFFICINE BERGAMASCHE « PF. O. 5. ». S. A.. BERGAMO. 
Sbarre manovrabils, zoccoli, griglie, apparati centrali. 

FOND. SOCIALE, V. S. Bernardino. LEGNANO. 
Fonderia ghisa, pezzi piccoli e grossi. 


.- B. ARSIZIO. 
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GALLI ENRICO & FIGLI. V. S. Bernardino, 5. LEGNANO. 
Morsetterie - Valvoleria - Cappe - Cuscinetti in genere e ghisa. 

ESERCIZIO FONDERIE FILUT, Via Bagetti, 11, TORINO. 

Getti di acciaio comune e spe 

LIMONE GIUSEPPE & C., MONCALIERI. 

Fusioni grezze e lavorate in bronzo, ottone e ieghe affini. 

« MONTECATINI », FOND. ED OFFIC. MECC. DI PESARO. 
Tubazioni in ghisa ed accessori per acquedotti, getti ghisa greggi e 
lavorati. 

OTTAIANO LUIGI. Via E. Gianturco, 54, NAPOLI. 

Fussonî grezze di ghisa. 

RUMI A. & FIGLI, V. G. Moroni, BERGAMO. 

Fusioni bronzo, a cap. solati - Bronzo a alta r. - Metalli leggen. 

S. A. ANGELOSSIRONI & FIGLI - BUSTO ARSIZIO. 

Fussionsi ghisa e metalli - Pezzi piccoli e grossi - Articoli per ri 
scaldamento. 

S. A. «LA MEDITERRANEA », Via Commercio, 29, GENOVA-NERVI. 

SIRY CHAMON S. A., V. Savona, 97, MILANO. 

Fussoni ghisa metalli. 
U.T.I.T.A., OFF. FOND. DI ESTE. V. P. Amedeo, 70 - ESTE. 
TOVAGLIERI & C. - BUSTO ARSIZIO. — Fondene. 


FONDERIA E LAVORAZIONE METALLI: 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
tali bianchi in genere per resistenze elettriche. 

FERRARI ING., FONDERIE, Corso 28 Ottobre, 9g - NOVARA. 
Pezzi fusi in conchiglia e sotto pressione di alluminio, 
altre leghe. . 

FOND. GIUSEPPE MARCATI. V. XX Settembre, LEGNANO. 

Fusioni ghisa, bronzo, alluminio - Specializzazione cilindri, motori a 


ottone ed 


scoppio. 
FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 
FRIGERIO ENRICO. Via Gorizia, 6, BRESCIA. 
Fussoni leghe speciali in bronzo antifrizione sostituente sl metallo 
bianco. 
INVERNIZZI RICCARDO - V. Magenta, 10, MONZA. 
Fussoni bronzo, ottone, alluminio, pezzi grossi e piccol. 
OLIVARI BATTISTA (VED. DEL RAG.), BORGOMANERO (Novara). 
Lavorazione bronzo, ottone e leghe leggere. 
POZZI LUIGI, V. G. Marconi, 7. GALLARATE. 
Fusions hronto, ottone, rame, alluminio, leghe leggere. 
SIRY CHAMONSS. A., V. Savona, 97, MILANO. 


FORNITURE PER FERROVIE: 
DE RIGHETTI & FILÉ. V. Fumagalli. 6, MILANO. 
Terre, sabbie, nero minerale, griffite. 


FUNI E CAVI METALLICI: 
S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, 
MILANO. — Funsi e cavi di acciaso. 


FUSTI DI FERRO: 
S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: 
MILANO. — Fusti di ferro per trasporto liquidi. 


GOMMA: 
SOC. LOMB. GOMMA, V. Aprica, 12, MILANO. 
Articoli gomma per qualsiasi uso ed applicazione. 


IMPIANTI DI ASPIRAZ. E VENTILAZIONE: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo. 4, MILANO, Telef. 73-304; 70-413. 
Condszionatura - Pulsitura con vuoto - Trasporti pneumatici. 


IMPIANTI DI ELETTRIFICAZIONE: 
S. A. E. SOC. AN. ELETTRIFICAZIONE, V. Larga, 8. MILANO. 
Impianti ds elettrificazione e di trasporto energia elettrica. 


IMPIANTI ELETTRICI, ILLUMINAZIONE: 


OFF. ELETTR. E MECCANICHE. Viale Pavia, 3, LODI. 
Materiale e impianti completi di centrali. Sottostazioni. Quadri di 


manovre e di controllo. 


IMPIANTI E MATERIALI RISCALD., IDRAULICI: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4. MILANO, Telef. 73-304: 70-43. 
Impianti riscaldamento - Ventilazione - Raffreddamento - Cardizio 
natura. 

IDROTERMICA RUSCONI. V. Tasso, 48, BERGAMO. 

Impianti completi di riscaldamento idrici e sanitari. 

ING. G. DE FRANCESCHI & C., V. Lancetti, 17, MILANO. 
Impianto riscaldamento - Lavanderie - Caldase - Autoclavi. 

OFF. INGG. L. CARLETTO & A. HIRkS...LER, Viae Appiani, 22 - 
TREVISO. 

Riscaldiamenti termosifone vapore - Bagni - Lavanderie 

PENSOTTI ANDREA (DITTA), di G. B. - Piazza Monumento, LEGNANO. 
Caldaie per riscaidamento. 

SILURIFICIO ITALIANO - Via E. Gianturco, NAPOLI. 

SPALLA LUIGI - F.I.R.E.T., V. Cappuccini, 13, BERGAMO. 

Impianti e materiali per riscaldamento vagoni ferroviari. 


SOCIETÀ NAZIONALE DEI RADIATORI Via Ampère, 102, MILANO. 


Caldaie, radiatori, accessori per riscaldamento. 
SUCC. G. MASERATI, Via G. Taverna, 42, PIACENZA. 
Impianti sanitari - Idraulici - Pompatura e conduttura d'acqua. 
TAZZINI ANGELO, V. S. Eufemia, 16 - MILANO. 
Impianti sanitari e di riscaldamento. 


IMPRESE DI COSTRUZIONI: 


BOCCETTI GIOVANNI. S. Nicolò a TREBBIA (Piacenza). 
Murak. Movimenti terra; armamento e forniture. 

BONARIVA A.. SUCCESSORI, V. A. Zanolini, 19, BOLOGNA. 
Pozzi tubolars - Pals calcestruzzo per f 

DAMIOLI F.LLI INGG., SOC. AN... Via S. Damiano, 44, MILANO. 
Costruzioni edili - Cemento armato - Ponti - Dighe - Serbatoi - La 
vori ferrovian. 

MARINUCCI ARISTIDE FU VINCENZO - ORTONA A MARE. 
Lavon ds terra e murani. 

NIGRIS ANNIBALE ED AURELIO FU GIUSEPPE, AMPEZZO (Ud:ne). 
Impresa costruzioni edilizie, cemento armato, ponti, strade, gallerie. 

SCIALUGA LUIGI, ASTI. 
Lavor murari - Cemento, ponti, ecc. 

ZANETTi GIUSFPPE. BRESCIA-BCOLZANO. 
Costruzioni edilizie - Stradals - Feroviari - Gallerie - Cementi armati. 


Direz.: V. Mozart, 15, 


V. Mozart, 15, 
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IMPRESE DI VERNIC. E IMBIANC.: 


IMPRESA GUIDI - LEGNANO - Telef. 70-28. 
Verniciature di serramenti in genere, Pareti a tinte opache. Stuc- 


chis. Decorazioni sin genere. Imbianchi. Rifacimenti. ‘ 
INGRANAGGI, RIDUTTORI, TRASMISSIONI, ECOC.: i 


BELATI UMBERTO, V. P. Carlo Bognio, 56, TORINO, 
Ingranaggi cilindrici normali - Precisione - Coltelli Fellow. 
SACERDOTI CAMILLO, V. Castelvetro, 30, MILANO. 
Ingranaggi - Ridutton e cambi di velocità - Motoridutton. 
S. A. ING. V. FACHINI, Viale Coni Zugna. 7. MILANO. 
Ingranaggi niduttori e variatori velocità. 
S. A. LUIGI POMINI, CASTELLANZA. 
Trasmissioni moderne “ Riduttori - Motoniduttori - Cambi di velo- 
cità - Ingranaggi di precisione. 


INSETTICIDI: 

CLEDCA - S. A. CONSERVAZ., LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Insetticidi a base di produtti del catrame. 

« GODNIG EUGENIO » - STAB. INDUSTR.., ZARA-BARCAGNO. 
Fabbrica di polvere insetticida. 

« PRODOTTI MANIS », Dr. S. MANIS & C., Via Bologna, 48, TORINO. 
Insetticidi. 


INTONACI COLORATI SPECIALI: 
S. A. ITAL. INTONACI TERRANOVA. V. Pasquirolo, 10, MILANO. 
Intonaco italiano « Terranova ». Intonaco per snterni « Fibrite ». 


ISOLAMENTI : 
MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi, 17, MILANO. 
Isolamenti fonici e termici di altissima potenza. 


ISOLANTI E GUARNIZIONI: 
S. A. LUBRIF. E. REINACH, V. G. Murat. 84. MILANO. 
« Manganesium » mastice brevettato per guarnizioni. 
I. G. R. A., F.LLI BENASSI. V. Villarbasse, 32, TORINO. 
Guarnizioni amianto - Rame - Amiantite. 


ISOLATORI: 


CERAMICA LIGURE S. A.. Viale Sauli. 3. GENOVA. 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 
S. A. PASSONI & VILLA, V. Oldofredi, 43, MILANO. 
Isolatori passanti sn porcellana e bachelite per qualsiasi tensione. i 
SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1- MILANO. | 
Isolatori di porcellana per ogni applicazione elettrica. 


LAME PER SEGHE: 


CARLO PAGANI, Cesare Correnti, 20, RHO (Milano). 
Seghe ogni genere. Circolari. Nastri acciaio. 


LAMPADE DI SICUREZZA: 

FRATELLI SANTINI, FERRARA. 
Lampade - Proiettori « Aquilas » ad acetilene - Fanali codatreno 
Lampade per venficatori, ecc. 


LAMPADE ELETTRICHE: 


OSRAM SOC. RIUNITE OSRAM EDISON CLERICI, 
LANO. Lampade elettriche di ogni tipo e voltaggio. 

SOC. ITALIANA PHILIPS, Via S. Martino, 20, MILANO. 
Lampade elettriche per ogni uso. 

SOC. ITAL. « POPE » ED ART. RADIO. V. G. Uberti, 6, MILANO. 
Lampade elettriche. 

S. A. INDUSTRIE ELETTRICHE. V. Giovanni Cappellini, 3, LA SPEZIA. 
Fabbrica lampade elettriche d'ogni tipo. 


LAVORAZIONE LAMIERA: 

OFFICINE COSTRUZIONI INDUSTRIALI, V. Paganelli, 8, MODENA. 
Lavori in lamiera escluse le caldaie e i recipienti. 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15, 
MILANO. 
Lavorazione lamizra sin genere 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame e sue leghe (ottone, bronzo, ecc.), duralluminio, nichel, me- 
talli bianchi in genere per resistenze elettriche. 


LAVORI DA FALEGNAME IN GENERE: 
CECCHETTI ADRIANO SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 
Lavori da falegname in genere - Lavori di legno (ponti, infissi, ecc.) 
Panche di legno, sgabelli per uffici telegrafici, ecc. 
CROCIANI GIOVANNI, Viale Aventino, 24, ROMA. 
Lavori di grossa carpenteria in legno - Armature - Ponti, ecc. 


LEGHE LEGGERE: 


FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE S. A., V. P. Umberto, 18, MILANO. 

S. A. BORSELLO & PIACENTINO, C. Montecucco, 65, TORINO. 
Alluminio leghe speciali fusioni in conchiglia. 

SOC. DELL'ALLUMINIO ITALIANO, BORGOFRANCO D'IVREA. 
Alluminio in pani, placche da laminazione, billette quadre per tra 
filazione e billette tonde per tubi. 

SOC. METALLURGICA ITALIANA, Via Iceopardi, 18, MILANO. 
Duralluminso. Leghe leggere similari (L, = L, 


LEGNAMI: 


BIANCON! ‘CAV. SALVATORE, V. Crispi, 21-23, AREZZO. 
Legnami - Legna da ardere - Carbone vegetale. 
BRICHETTI GIO.” MARIA (DITTA), BRESCIA. 
Industna e commercio legnami. 
CETRA. Via Maroncelli, 30, MILANO. 
Legnami in genere - Compensati - Tranciati - Segats. 
CIOCIOLA PASQUALE, C. Vitt. Emanuele, 52, SALERNO. 
Legnami in genere, traverse, carbone, carbonella vegetale. 
COMI LORENZO - IND. E COMM. LEGNAMI - INDUNO OLONA 
Legnami in genere. 
DITTA O. SALA - V.le Coni Zugna, 4 - MILANO. 
Industria e commercio legnami. 
ERMOLLI PAOLO FU G., Via S. Cosimo, 8, VERONA. 
Legnami greggi. 
I. N. C. I. S. A. V. Milano, 23, LISSONE. 
Legnami sn genere compensati; impiallacciature. Segati. 
OGNIBENE CARLO, Castel Tinavo Villa Nevoso, FIUME. 
Legnami greggi da lavoro. impiallacciatura. 


vi 


V. Broggi, 4, MI- 
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RIZZATTTO ANTONIO, AIDUSSINA. 
Industria e commercio legnami. 

SOC. BOSCO E SEG. CALVELLO (Potenza) ABRIOLA A PONTEMAR- 
CIANO. 
Legnami - Faggio in genere - Tavoloni fino a m. 5 - Legno - Tra 
verse - Pezzi speciali per Ferrovie, muralumi, manici, picchi, ele- 
menti seie, casse, gabbie 


——c.c65srrErrrrttttoxeT” pp—««TI__——_--— 
LEGNAMI COMPENSATI: 
S. A. LUTERNA ITALIANA. V. Ancona, 2, MILANO. 
Legnami compensati di betulla - Sedili - Schienals. 


LIME: 
MOREL V. L.. V. Pontaccio, 12, MILANO. Lsme americane Nicholson. 
——————————————————————_««Aa—oco—miEeur—————_————_—_—_———_——-——__———_—_—_—-——-P—-—-—— 


LUBRIFICANTI: 


F.I.L.E.A., FAB. IT. LUBR. E AFFINI, V. XX Settembre 5-2. GENOVA. 
Olii e grassi minerali, lubrificanti. 

S. A. LUBRIF. E. REINACH, V. G. Murat, 84, MILANO. 
Olli e grassi per macchine. 

SOC. AN. « PERMOLIO «. MILANO, REP. MUSOCCO. 
Olio per trasformatori ed interruttori. . 

THE TEXAS COMPANY, S. A. I., P.zza F. Crispi, 3 - MILANO. 
Olii e grassi minerali lubrificanti. 

VACUUM OIL CO., S. A. l., V. Corsica, 21. GENOVA. 
Olii lubrificanti, isolanti, illuminanti, grassi lubrificanti. 


MACCHINE ED ATTREZZI PER LAVORI 
FERROVIARI E STRADALI: 


N. GALPERTI, CORTENOVA. 
Picconi - Badili - Leve, Zappe - Secchi - Forche. 

PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44, MILANO. 
Frantoi per produzione pietrisco. 

RIGALDO G. B., Via Bologna 100-2. TORINO. 
Verrine ed attrezzi per lavori ferroviari. 


MACCHINE ELETTRICHE: 


ANSALDO SOC. AN., GENOVA. : 
‘OFF. ELETTR. FERR. TALLERC. V. Giambellino, 115, MILAN... 


MACCHINE PER CONTABILITÀ: 3 
ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO, V. Palermo, 1. 
Macchine scriventi per la contabilità a ricalco e macchine contabili 
con elementi calcolaton. 
P. CASTELLI DELLA VINCA. Via Dante, 4. MILANO. 
Barrett addizionatrice scrivente elettrica ed a manovella. 


MACCHINE PER LA LAVORAZIONE DEL FERRO E 
DEL LEGNO: l 

BOLINDER'S, SOC. AN. ITAL.. Via Dante, 18, MILANO. 

Macchine per la lavorazione del legno. 

COMERIO RODOLFO, BUSTO ARSIZIO. | 
Piallatrice per metalli, macchine automatiche, 

DITTA F.LLI GIANIN,., P.le Fiume, 2. MILANO. — 
Macchine - Utensili per la lavorazione dei metalli. 

FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. l 
Fresatrici, rettificatrici, torni, trapani, macchine per fonderia e 
forgia, ecc. E 

S. A. IT. ING. ERNESTO KIRCHNER & C., Via Parini, 3 - MILANO. 
Specializzata seghe, macchine per legno. 

‘W. HOMBERGER & C.. V. Brigata Liguria, 63-R.. GENOVA. 
Rettificatrici - Fresatrics - Trapani - Torni paralleli ed a revolver - 
Piallatrici - Lsmatrici - Stozzatrics - Allesatrici - Lucidatrici - Affi 
latrici - Trapani elettrici, ecc. 

MACCHINE PER SCRIVERE: 1 

ING. C. OLIVETTI & C., S. A. - IVREA - Servizio Organizzazione: 
MILANO. V. Palermo, 1. 

Macchina per scrivere da ufficio e portatili. 


MATERIALE DECAUVILLE: 


‘OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI. V. Monte Grappa. 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


MATERIALE ELETTRICO VARIO: 
CAPUTO F.LLI, FORN. ELETTRO-INDUSTRIALI, 

neto. 4, MILANO. 

Materiale elettrico - Conduttori - Accessori diversi - Forniture. 


MATERIALE FI880 D'ARMAMENTO FERROVIARIO 
E TRAMVIARIO: 


ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO. 
Materiali vari d’armamento. N 
LANO. — Materiale vario d'armamento ferroviario. 
ACCIAIERIE E FERRIERE LOMBARDE FALCK, V. G. Casati, 1. MI- 
« ILVA » ALTI FORNI E ACCIAIERIE D'ITALIA, Via Corsica, 4 
GENOVA. — Rotaie e materiale d'armamento ferroviario. 
‘OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 14-A - MI. 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


MATERIALE IDROFUGO ED ISOLANTE: 
F.LLI ARNOLDI S. A., V. Donatello, 29, MILANO. 
ING. A. MARIANI, Via C. da Sesto, 10 - MILANO. 
Impermeabilit. - Vernici isolanti - Mastice per terrazze. 
SOC. AN. ING. ALAJIMO & C., P. Duomo. 21, MILANO. 
Prodotti « Stronproof » - Malta elastica alle Resurfacer - Cementi pla 
stici, tdrofughi, antiacidi. 


_——————————————————————————__——_————  ÉmÈ 
MATERIALE MOBILE FERROV. E TRAMVIARIO: 

ANSALDO SOCIETÀ ANONIMA - GENOVA-CORNIGLIANO, 
Carrozze, bagagliai, carri, loro parti. 

CECCHETTI A., SOC. AN. PORTOCIVITANOVA. 

S. A. COSTRUZIONI FERROVIARIE E MECCANICHE - STAB. AREZZO. 
Carrozze, bagagliai, carri - Costruzioni e riparazioni di materiale 
rotabile e parti di essi. 

SOC. NAZ. DELLE OFFIC. SAVIGLIANO, Corso Mortara, 4. TORINO. 


MATERIALE VARIO PER COSTRUZIONE: 
ADAMOLI ING. C. & C. , V. Fiori Oscuri. 3, MILANO. 
« Fert » Tavelle armabili per sottotegole, solai fino a m. 4.50 di lung. 


«S. D. C.» Solai in cemento armato senza soletta di calcestruzzo 
fino a m. 8 di luce. 


«S. G.» Tavelle armabili per sottotegole fino a m. 6 di luce. 


EDILI, 


taglia ingranaggi. 


14A - MI. 


Viale Vittorio Ve- 


XIV 


CERAMICA LIGURE, S. A., Viale Sauli, 3 - GENOVA.. 

Pavimenti - Rivestimenti ceramici a piastrelle e a mosaico. 

CEMENTI ISONZO, S. A., Sede Soc. Trieste, Direzione e Stabilimento 
SALONA D'ISONZO (Gorizia). 

Ardess artificiali (cemento amianto) - Marmi artificiali - (Materials 
da copertura e rivestimenti). 

FABB. PISANA SPECCHI E LASTRE COLATE DI VETRO DELLA 
S. A. DI ST. GOBAIN, CHAUNY & CIREY - Stabil. PISA. 
Cristalli ds vetro in lastre. Diffusori di vetro per l'edilizia ed appli 
cazioni di vetrocemento armato. 

F.LLI ARNOLDI S. A.. V. Donatello, 29. MILANO. 

ING. A. MARIANI, Via C. da Sesto, 10 - MILANO. 

Pitture pietrificanti - Idrofughs. 

MATERIALI EDILI MODERNI, Via Broggi 17, MILANO. 
Pavimenti, zoccolature in sughero. 

S. A. ETERNIT PIETRA ARTIFICIALE, Piazza Corridoni, 8, GENOVA. 

Lastre per coperture, rivestimenti, soffittature, cappe da fumo, 

grondase, recipienti, ecc. 

A. ING. ALAJMO & C., P. Duomo. 21, MILANO. 

Pavimento « Stonproof » in malta elastica e impermeabile al Resur 

facer, prodotti per costruzione, manutenzioni « Stonproof ». 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 
Piastrelle per rivestim:nti murari di terraglia forte. 


METALLI: 


FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Antsfrizione, acciai per utensili, acciai per stampe. 

FRATELLI MINOTTI & C., V. Nazario Sauro, 28, MILANO. 
Leghe metalliche, metalli greggi e trafilati. 

SOC. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 
Rame, ottone, nichel, metalli bianchi, in genere, in lamiere, nastri, 
tubi, barre, profilats, fili, corde, ecc. 


MOBILI: 


ANNOVAZZI & ROSSI, V. Volturno. 46, MILANO. 
Costruzioni sin legno, mobili su qualunque disegno e rifacimenti. 
BRUNORI GIULIO & FIGLIO, Via G. Bovio. 12. FIRENZE. 
Mobili per uffici - Armadi, armadietti, scaffature e simili lavori in legno. 
Fortniture di limitata importanza. 
COLOMBO-VITALI, S. A.. V. de Cristoferis. 6. MILANO. 
Mobili - Arredamenti moderni - Impianti, ecc. 
CONS. IND. FALEGNAMI - MARIANO (FRIULI). 
Mobili e sediame in genere. 
OSTINI & CRESPI, V. Balestrieri, 6, MILANO - Stab. PALAZZOLO. 
Mobili per amministrazioni - Serramenti - Assunzione lavoni. 


MOBILI E SCAFFALATURE IN FERRO: 


mn 


DITTA F. VILLA DI A. BOMBELLI. V. G. Ventura, 14, MILANO. 
LAMBRATE. 


Mobili per uffici e scaffalature in ferro per archivi e biblioteche. 


MOLLE E MINUTERIE METALLICHE: 
CAMPIDOGLIO LIVIO, V. Moisè Loria, 24. MILANO. 

Mollificio e minuterie metalliche in genere. 

MORSE PER FABBRI: 


PIAZZA CELESTE DI FORTUNATO - REP. LAORCA - LECCO. 
Morse da 12 chili a 200. 


———-— 


MOTOCICLI: 
FABBR. ITAL. MOTOCICLI GILERA, ARCORE (MILANO). 

Motocicli - Motofurgoni - Moto_carrozzini. 

MOTORI DIESEL ED A OLIO PESANTE: 
BOLINDER'S, SOC. AN. ITAL., Via Dante, 18, MILANO. 

Motori olio pesante installazioni industriali e locomotori. 
TOSI FRANCO, SOC. AN.. LEGNANO. 

MOTORI ELETTRICI: 


ANSALDO, SOC. AN., GENOVA-CORNIGLIANO. 
Motori elettrici di ogni potenza. 


MOTRICI A VAPORE: 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 
.OLII PER TRASFORMATORI ED INTERRUTTORI: 


SOC. IT. LUBRIFICANTI BEDFORD, V. Montebello, 30 - MILANO. 
Olio per trasformatori marca TR. 10 W. i 


OSSIGENO: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada, 23. 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. 
Ossigeno, Azoto idrogeno, acetslene disciolto. 

SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS. P. Castello, 5. MILANO. 
Ossigeno in bombole. 


PALI DI LEGNO: 


CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. Pa& iniettati. 

ROSSI TRANQUILLO S. A.. Via Lupetta, 5, MILANO. 
Pali iniettati per linee elettrotelegrafoniche. 


PALI PER FONDAZIONI: 

S. A. l., PALI FRANKI, V. Cappuccio, 3, MILANO. 
Pali in cemento per fondazioni. 
PANIFICI: 


BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Forni, macchine. 


PASTIFICI: 

BATTAGGION ENRICO, OFF. MECC. - BERGAMO. 
Macchine e impianti. 

OFF. MECC. GALLERATESI. Viale Vittorio Veneto. 20 - MILANO. 
Macchine ed impianti completi di piccola e media produzione. 


PAVIMENTAZIONI STRADALI: 


CEMENTI ISONZO. S. A.. Sede Soc. Trieste - Dir. e Stab. SALONA 
D'ISONZO (Gorizia). 


Blocchetti « Felix n» ad alta resistenza. 
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CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Maccatrame per applicazioni stradali. 

IMPRESA PIETRO COLOMBINO, Via Duca di Genova, 14, NOVARA. 
Pietrisco serpentino e calcareo - Cave proprie Grignasco, Sesia € 
S. Ambragio di Torino. 

PURICELLI, S. A., Via Monforte, 44, MILANO. 
Lavori stradali, piazzali e marciapiedi stazione, in asfalto. Agglo- 
merati di cemento, catramatura, ecc. 


PILE: 

CCPPOLA MARIO, V. Voghera, 6, ROMA. Ì 
Pile elettriche di qualsiasi voltaggio e capacità. 
SOC. «IL CARBONIO », Via Basilicata, 6, MILANO. 

Pile « A. D.» al liquido ed a secco. 


PIROMETRI, TERMOMETRI, MANOMETRI: 


ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
Indicatoni - Regolatori automatici - Registratori semplici e mul 


ls. 

CITLBA.. F.LLI DIDONI, V. Rovereto, 5, MILANO. 

Termometri industriali di tutte le specie, manometri riparazioni. 

ING. CESARE PAVONE, V. Settembrini, 26, MILANO. 

LAMPERTI P. & C., MILANO, V. Lamarmora, 6. 

MANOMETRO METALLICO - SOC. ACC. - V. Kramer, 4-A, MILANO. 
Manometri - Pirometri - Tachimetri - Indicatori e registratori - Ro- 
binettenia. 

POMPE, ELETTROPOMPE: 


DEL TAGLIA ANGIOLO & ARMANDO, SIGNA (Firenze). 
Irroratrici per diserbamento - Pompe per disinfezione. 
ING. GABBIONETA, Via Principe Umberto, 10, MILANO - Stab. Se- 
STO S. GIOVANNI. . 
Pompe a cinghia, elettropompe, motopompe a scoppio, per acqua 
e liquidi speciali. Impianti completi di sollevamento. 
OFF. MECC. GALLERATESI, Viale Vittorio Veneto, 20 - MILANO. 
Pompe per benzina, petroli, olii, nafte, catrami, vini, acqua, ecc. 
SOC. IT. POMPE È COMPRESSORI S. 1. P. E. C., LICENZA WOR- 
THINGTON,. Via Boccaccio, 21, MILANO. 
Pompe, compressori, contatori, preriscaldatori d'acqua d'alimento. 
TOSI FRANCO, SOC. AN. - LEGNANO. 


PORCELLANE E TERRAGLIE: 

SOC. CERAMICA RICHARD-GINORI, V. Bigli, 1 - MILANO. 
Servizi da tavola e servizi di porcellana, terraglia, vasellami di por- 
cellana '’ Pirofila,, resistente al fuoco. 


PRODOTTI CHIMICI: 
CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIB CATRAME. 
V. Clerici, 12, MILANO. 
Tutti i derivati dal catrame. 
SOC. NAZ. CHIMICA, V. Princ. Umberto, 18, MILANO. 
Cloruro di calce - Soda caustica - Acido muriatico - Clorato di zinco 
- Miscela diserbante. 
PRODOTTI SENSIBILI PER FOTOGRAFIE: 
S. A. TENSI & C., V. Andrea Maffei, 11-A, MILANO. 
Carte - Lastre - Pellicole per fotografie. 


RADIO: 
ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93, MILANO. 
Apparecchi riceventi e trasmittenti di qualunque tipo. 
S. A. 1. PHILIPS RADIO, V. B. di Savoia, 18. MILANO. 
Tutti gli articoli radio. 
SOC. IT. « POPE» ED ART. RADIO, V. G. Uberti, 6, MILANO. 
Valvole Radio, cellule fotoelettriche - Materiale radio in genere. 
STANDARD ELETTR. ITALIANA, Via Vitt. Colonna, 9, MILANO. 
Stazioni Radio trasmittenti. 
ZENITH S. A., MONZA. 
Valvole per Radio - Comunicazioni. 


RUBINETTERIE: 
CURCI ALFONSO & FIGLIO, V. Litoranea ai Granili, NAPOLI. 
Rubinetteria. 


RUOTE PER AUTOVEICOLI: 
GIANNETTI GIULIO (DITTA) DI G. E G. GIANETTI, SARONNO. 
Ruote e cerchi e materiali diversi per autoveicok. 


SALDATURA ELETTRICA ED AUTOGENA: 


FABB. IT. OSSIG. DOTT. U. LOCATELLI & C., V. L. Lattuada, 23. 
MILANO; V. M. Polo, 10, ROMA. 
Materiali e apparecchi per saldatura (gassogeni, cannelli riduttori, 
elettrodi). 
FENWICK SOC. AN., Via Settembrini, 11, MILANO. 
Elettrodi per saldare all'arco, generatrici, macchine automatiche. 
S. A. I. PHILIPS RADIO, V. B. di Savoia, 18, MILANO. 
Radrizzatori per saldatura. 
SOC. IT. ELETTRODI «A. W. P.», ANONIMA, Via P. Colletta, 27. 
MILANO. 
Saldatrici elettriche - Elettrodi con anima în acciaio « Cogne». 
SOC. IT. OSSIGENO ED ALTRI GAS, P. Castello, 5, MILANO. 
Apparecchi per saldatura autogena ed elettrica - elettrodi. 


SCALE AEREE: 


BRAMBILLA CHIEPPI & VACCARI, V. Termopili, 5-bis, MILANO. 
Scale tipo deverso. Autoscale. Speciali per elettrificazione. Scate 
all'Italiana. 

SOC. AN. LUIGI BARONI, Ripa Ticinese, 99, MILANO. 

Scale e autoscale meccaniche di ogni sistema. Scale a mano di sicu 
rezza per officine. Scale all'Italiana a tronchi da innestare. Auto- 
ponti girevoli per montaggio linee elettriche di trazione. Ponti iso- 
lanti per cabine di trasformazione. Carri porta bobine di cavi elet 


trici. 2 
VED. CAV. PAOLO PORTA E FIGLIO, C. 22 Marzo, 30-c, MILANO. 
Scale aeree di ogni tipo ed a mano - Fornitore Ministeri. 


8CAMBI PIATTAFORME: 
OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 144 
LANO (OFF. BOVISA B MUSOCCO). 


SERRAMENTI E INFISSI: 
BONFANTI ANTONIO DI GIUSEPPE - CARUGATE. 
Infissi e serramenti di ogni tipo. 
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CATTOI R. & FIGLI - RIVA DEL GARDA. 
Serramenti in genere. . 

PESTALOZZA & C., Corso Re Umberto, 68, TORINO. 
ina avvolgibili - Tende ed autotende per finestre e balconi 
revettate. 


SERRAMENTI E SERRANDE METALLICHE: 


DITTA F. VILLA DI ANGELO BOMBELLI, V.le Monza, 21 - MILANO. 
Serramenti speciali in ferro e metalli diversi. 

OFFICINE MALUGANI, V. Lunigiana, 10, MILANO, 
Serramenti metallici in profilo speciali e normali. 

SOC. AN. « L'INVULNERABILE », V. S. Vitale 190/4 - BOLOGNA. 
Serranda a rotolo di sicurezza. 


SIRENE ELETTRICHE: 
S. A. ING. V. FACHINI, Viale Coni Zugna. 7, MILANO. 


SPAZZOLE E ACCESSORI PER MACCHINE ELETTR.: 


FIEBIGER GIUSEPPE, V. Tadino, 31. MILANO. 
Spazzola carbone resistente per scaricatori, accessori. 


SPAZZOLE INDUSTRIALI: 
TRANI UMBERTO & GIACOMETTI, V. Coldilana, 14, MILANO. 
Spazzole industriali di qualunque tipo. 


STRUMENTI ELETTRICI DI MISURA: 
ALLOCCHIO BACCHINI & C.. Corso Sempione, 93. MILANO. 
Strumenti industriali, di precisione, scientifici e da laboratorio. 
ING. CESARE PAVONE, V. Settembrini, 26, MILANO. 


TELE E RETI METALLICHE: 

S. A. STAB. METT. ACCORSI & BAGHETTI, Direz.: V. Mozart, 15, 
MILANO. 
Filo, retr, tele e gabbioni metallici. 


TELEFERICHE E FUNICOLARI: 


ANTONIO BADONI, S. A., Casella Postale 193. LECCO. 

CERETTI & TANFANI S. A., V. Durando ro, MILANO-BOVISA. 
Teleferiche e funicolari su rotase. 

OFF. NATHAN UBOLDI ZERBINATI, V. Monte Grappa, 144 - MI- 
LANO (OFF. BOVISA E MUSOCCO). 


TELEFONI ED ACCESSORI: 
S. A. BREVETTI ARTURO PEREGO, V. Salaino, 10, MILANO, V. To- 
macelli, 15, ROMA. 
Radio Telefoni ad onde convogliate - Telecomandi - Telemisure - Te 
lefonîi protetti contro l'A. T. - Selettivi, Stagni e per ogni applicazione. 
S. A. ERICSSON-FATME, FABB. APP. TELEF. E MAT. ELETT., Via 
Appia Nuova, 572, ROMA. 
Apparecchi e centralinî telefonici automatici e manuali - Materiali 
di linea per reti urbane e interurbane - Materiali ed apparecchi spe 
ciali per impianti interni - Apparecchi elettrici di segnalazioni e con 
trollo per impianti ferroviari. 
SOC. IT. AN. HASLER. Via Petrella, 4, MILANO. 
STANDARD ELETT. ITALIANA, Via Vittoria Colonna. 9, 
Impianti telefonici. 


MILANO 


TELEGRAFI ED ACCESSORI: 

ALLOCCHIO BACCHINI & C., Corso Sempione, 93. 
Macchine Wheatstone automatiche - Relais - Stazioni 
smittenti e riceventi. 

STANDARD ELETT. ITALIANA, Via Vittoria Colonna, 9, MILANO. 
Apparecchiature telegrafiche Morse, Baudot, Telescrittori. 


TELERIE: 
GIOVANNI BASSETTI, V. Barozzi, 4. MILANO. 
Tele, lino, canapa, cotone - Refe, canapa e lino. 


TRAPANI ELETTRICI: 

W. HOMBERGER & C., V. Brig. Liguria, 63-R. GENOVA. 
Trapani elettrici a mano, da banco ed a colonna - Rettificatrici elet- 
triche da supporto - Smerigliatrici elettriche a mano e ad albero 
flessibile - Apparecchi cacciaviti elettrici - Martelli elettro-pneuma 
tici per ribadire e scalpellare - Elettro compressori per gonfiare 
pneumatici. 


TRASFORMATORI: 
OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE TALLERO, Via 
MILANO. 


TRAVERSE E LEGNAME D’ARMAMENTO : 
BIANCONI CAV. SALVATORE, V. Crispi, 21-23, AREZZO. 
Traverse FF. SS. - Traverse ridotte per ferrovie secondarie. 
CLEDCA - S. A. CONSERVAZ. LEGNO E DISTILLERIE CATRAME. 
V. Clerici. 1a, MILANO 
Traverse e legnami iniettati. 
CONSE ANGELO, Via Quattro Cantoni, 73, MESTRE. 
Traverse di legno per armamento. 
CARUGNO GIUSEPPE - TORRE ORSAIA. 
Traverse di legno per armamento. 
GIANNASSI CAV. PELLEGRINO (SARDEGNA) MONTERASU-BONO. 
Traverse di legno per armamento. 
OGNIBENE CARLO, Castel Tinavo Villa Nevoso, FIUME. 
Traverse di legno per armamento. 
TOMASSINI ANTONIO, VALTOPINA DI FOLIGNO. 
Legname vario d’armamento. 


TUBI DI ACCIAIO, FERRO E GHISA, ECO.: 


RADAELLI ING. G., V. S. Primo, 4 MILANO, Telef. 73-304, 70-413. 
« Tubi Rada» in acciaio - în ferro puro. 
MBCALTORSICA MARCORA DI G. MARCORA FU R. - BUSTO AR- 
SIZIO. 
, Tubi S. S. tipo N. M. Trafilati a caldo e a freddo per acqua, vapore 
e aria. 


Giambellino. 115. 


$60C. METALLURGICA ITALIANA - MILANO, Via Leopardi, 18. 


Rame, ottone (compresi tubetti per radiatori). Duralluminio, cupro 
nichel e metalli bianchi diversi. 


(Continua a pag. IX) 
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Tubi originali ‘ MANNESMANN - DALMINE,, 


di acciaio senza saldatura fino al diar etro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


Specialità per 
costruzioni 
ferroviarie 


TUBI BOLGLITORI, TIRAN- 
TI E DA FUMO, trefi- 
lati a caldo ed a freddo, 
lisci e sagomsti, con 
cannotto di rame, spe- 
ciatità per elementi sur- 
riscaldatori. 


TUBI PER FRENO, riscal- 


illuminazione di car- 
rozze. 


TUBI PER CILINDRI ri. 
scaldatori. 


| TUBI PER GHIERE di 
| meccanismi di locome- 
tive. 


TUBI PER APPARATI 
IDRODINAMICI. 


TUBI PER TRASMISSIO- 
NI di manovra, Archetti 
di contatto e Bombole 
per lotomotori elettrici. 


—— 


Me» co tt) IRERE. | 
| ft. Specialità per 
| | costruzioni 
si ferroviarie 
TUBI PER CONDOTTE 


: d'acqua con giunto spe- 
der ciale a bicchiere tipo 

; FF. SS., oppure con 
| giunto «Victaulic» ecc. 
e pezzi speciali relativi. 


PALI TUBOLARI per tra- 
smissione energia elet- 
trica e per trazione, tu- 
bi relativi per apparec- 
chiature secondo i tipi 
correnti per le FF, SS. 


COLONNE TUBOLARI per 
pensiline e tettoie di sta- 
zioni ferroviarie. 


PALI E CANDELABRI per 
lampade ad arco e ad 
incandescenza, lisci ed 
ornati, per illuminazio- 
ne delle stazioni, ma- 
gazzini di deposito e of- 
ficine. 


TUBI SPECIALI per Auto- 
mobili, Cicli e seroplani. 


Linea Telegrafonica: ORTONA A MARE 


Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto «-Victaulic » 
per condotte di acqua, gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi 
artesiani - di acciaio speciale ad alta resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti per 
liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - Pun- 


telli - Tenditori - Aste per parafulmini, trolley, ecc. 


TUBI TRAFILATI A CALDO OD A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione 


| CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS, SU RICHIESTA 


Uffici Commerciali : 
MILANO - ROMA 


Torino-Genova-Trento-Trieste-Padova-Bologna-Firenze-Napoli-Bari 
Palermo-Cagiliari- Tripoli-Bengasi 
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RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


BRA de BARA RA Bo 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


c —=———D- c 0o°--G—__ 


Col gennaio 1934 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
è entrata nel suo 28° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del 
l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le sue caratteristiche di ussoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DZLLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 
varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’Ammini- 
strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
professione. | 

La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 
gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Kivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all'Estero, 
sino nei varî paesi d'America e nel Giappone, Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di récolame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si ya facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi- 
ste straniere. | 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell’ambiente tecnico dei trasporti l'organo più autorevole e più diffuso. 
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